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Die vorliegende Arbeit untersucht den Einfluss Menschlicher Territorialität auf das Verkehrsverhalten 
von Fahrradfahrern. Ebenso wurden biologische und lernhistorische Prädiktoren für das Ausmaß 
von Territorialität überprüft, um langfristig mögliche Risikopopulationen für Unfallverhalten zu 
identifizieren. Als Grundlage wurde zu Beginn ein Instrument zur Messung Menschlicher Territoriali-
tät beim Fahrradfahren (I-MTF) auf der Basis eines Arbeitsplatzfragebogens von Brown, Lawrence 
und Robinson (2005) konstruiert, in einem Vorversuch getestet sowie faktoranalytisch überprüft. In 
der Hauptuntersuchung beantworteten 245 Frauen und 335 Männer in einem Internetfragebogen 
Items zu ihrem territorialen Verhalten beim Fahrradfahren, Verkehrsverhalten, emotionaler Befind-
lichkeit und verschiedenen Prädiktorvariablen.  
Die anschließende statistische Analyse fand Zusammenhänge von drei Subfacetten Menschlicher 
Territorialität (Identitäts- und Kontrollbezogener Markierung sowie Reaktiver Abwehr) mit relevantem 
Verkehrsverhalten. Analysen erfolgten getrennt nach der Häufigkeit der Fahrradnutzung, um diese 
potenzielle Störvariable zu kontrollieren. Die Subfacette Identitätsbezogene Markierung erwies sich 
als geeigneter Prädiktor für die Häufigkeit von Kollisionen, Alleinunfällen und die Zahl der Gesamt-
unfälle innerhalb der letzten fünf Jahre (pθ.05). Ebenso war sie ein signifikanter Prädiktor für höhe-
res Sicherheits- und Kontrollempfinden der Fahrradfahrer. Die Anzahl von selbst verfassten Be-
schwerden innerhalb der letzten 5 Jahre wurde vom Ausmaß der Subfacette Reaktive Abwehr 
(pθ.05) vorhergesagt. Auch gab es einen signifikanten Zusammenhang von Reaktiver Abwehr und 
höherem Stressempfinden im Verkehr. Innerhalb einer Strukturgleichungsmodellierung waren alle 
scheinbaren Zusammenhänge zwischen Kontroll- bzw. Sicherheitsempfinden und Unfallneigung 
über das Ausmaß der Territorialität vermittelt. Die Arbeit liefert damit Befunde, die gegen eine ge-
nerelle Form von „Überoptimismusǲ der Verkehrsteilnehmer (vgl. z.B. Harré, 2000) sprechen. 
Evolutionär-psychologische Überlegungen waren Grundlage für die Überprüfung einer Prädiktor-
funktion von Testosteron und Oxytocin auf das Ausmaß gezeigter Territorialität. Die gewählten 
Operationalisierungen für Testosteron (Geschlecht, Alter, 2D:4D-Verhältnis) und Oxytocin (Fahren 
mit kleinen Kindern) erwiesen sich als signifikante Prädiktoren für Markierungsverhalten bzw. Reak-
tive Abwehr. Hypergender und Geburtenrangfolge waren wirksame, lernhistorische Variablen für die 
Vorhersage dieser territorialen Größen. Als vermittelnder Faktor hierfür wird das Streben nach Per-
sönlichkeitsausdruck und Abgrenzung vermutet. Ein integratives Modell aller signifikanten Kenn-
größen wurde abschließend entwickelt und diskutiert. Am Ende der Arbeit werden Limitationen, 
methodische Alternativen und Ansätze für spätere Forschung besprochen. 




Der Farmer steht im goldenen Licht der untergehenden Sonne auf seinem Feld. Er kaut auf einem 
Strohhalm, lächelt den kleinen Jungen an, der neben ihm zwischen den reifen Ähren kauert. „Das alles 
wird mal dir gehören, John-Bob!“, sagt der Mann mit kratzender Stimme und in diesem Satz schwingt 
die Gewissheit von Generationen. Der Junge folgt mit wachem Blick den Bewegungen seines Vaters und 
schweigt. Schweigt und nickt. 
So stellt sich der Leser vermutlich die Bedeutung des Begriffes „Territorialitätǲ vor. Territorialität ist 
bodenständig, zuverlässig und auch langweilig. Dieser „Volvoǲ unter den psychologischen Konstruk-
ten hat durchaus kein schlechtes Image, nur ist er nicht beliebt und irgendwie auch nicht mehr zeit-
gemäß. Diese Arbeit wird den Versuch unternehmen zu zeigen, dass es wieder an der Zeit ist, sich 
über Territorialität Gedanken zu machen. 
Territoriale Besitzansprüche begegnen uns jeden Tag, sowohl im Tierreich als auch unter den Men-
schen. Der Gesang von Singvögeln oder der Stammplatz in der Kneipe um die Ecke; immer geht es 
um Kennzeichnung von eigenem Besitz und die Verteidigung gegen potenzielle Konkurrenten. Die 
„goldene Epocheǲ der Territorialitätsforschung kann auf die Mitte der 70er Jahre des letzten Jahr-
hunderts datiert werden. Beforscht wurden zeitgemäß Armenviertel, Vorstadtsiedlungen und Stu-
dentenwohnheime. Irgendwann ging das Interesse der wissenschaftlichen Gemeinschaft an diesen 
alternativen Forschungsobjekten zurück. Fast 20 Jahre lang gab es keinerlei nennenswerte Veröf-
fentlichungen zu dieser Thematik. Eine „neue Welleǲ der Forschungsaktivität findet seit etwa 10 
Jahren ihre Forschungsobjekte für territoriales Verhalten am Arbeitsplatz, im Straßenverkehr und 
im Profisport. Die Beforschung Menschlicher Territorialität ist jetzt also bares Geld wert, was alleine 
bereits eine Bearbeitung innerhalb dieser Arbeit rechtfertigt.  
Angelegt ist die vorliegende Arbeit als explorative Untersuchung, um einen Bezugsrahmen für spä-
tere experimentelle Untersuchungen anderer Studenten vorzubereiten. Aus diesem Grunde wurde 
die Methode der Internetbefragung gewählt, da damit eine ausreichend große Probandenstichpro-
be aus einem breiten Spektrum der Bevölkerung rekrutiert werden konnte. Das grundlegende Ziel 
der Arbeit war dabei, ein zeitökonomisches Messinstrument für die Subfacetten der Territorialität 
im Straßenverkehr zu entwickeln und dieses anschließend für die Suche nach Prädiktoren und Fol-
gen zu verwenden. Auch die Untersuchung der Prädiktoren und Folgen der Menschlichen Territoriali-
tät folgte spezifischen Zielen. Zum einen sollten die bisher in Studien oft isolierten, potenziellen 
Prädiktoren in ein glaubhaftes System von Wirkzusammenhängen integriert werden. Dieses Wirk-
modell soll es zukünftigen Untersuchern erleichtern, neue Hypothesen abzuleiten und zu prüfen. Es 
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war jedoch kein Forschungsziel, diese Prädiktoren zum jetzigen Zeitpunkt untereinander in ihrer 
Bedeutsamkeit zu gewichten. Für biologische Prädiktoren (Fragestellung 1) wurde die aus evolutio-
när-psychologischen Überlegungen abgeleitete Mittlerfunktion von Steroidhormonen und Oxytocin 
geprüft. Für lernhistorische Prädiktoren (Fragestellung 2) wurde explorativ vorgegangen. Die Hin-
weise lassen nach Abschluss der Untersuchung das Streben nach Selbstausdruck und Abgrenzung 
als Mittler vermuten. 
Bezogen auf die Folgen von Territorialität war es zum einen das Anliegen, Befunde, die für andere 
Territorien gemacht wurden, für den Bereich der Verkehrspsychologie zu replizieren. Dies galt so-
wohl für den Zusammenhang zwischen Territorien und positiven Gefühlen (Fragestellung 3) als auch 
zwischen Territorien und Unfallneigung (Fragestellung 4). Zum anderen war auch hier ein zentrales 
Ziel, eine beginnende Systematik der einzelnen Folgen sowie Ansätze eines Modells zu etablieren. 
Ein persönliches Anliegen der Autorin war die Pr“fung von „“beroptimistischemǲ Verhalten, also 
einer Bedingtheit eines Unfallrisikos durch übermäßiges Sicherheits-oder Kontrollgefühl, im Stra-
ßenverkehr (Fragestellung 5).  
Zu Beginn der Arbeit werden innerhalb der theoretischen Erwägungen die benötigten Grundbegriffe 
und Zusammenhänge erläutert und die Feingliederung des Messmodells entwickelt. Ebenso werden 
dem Leser die in der Arbeit untersuchten Prädiktoren einzeln vorgestellt und innerhalb der biologi-
schen Prädiktoren eine gemeinsame evolutionär-psychologische Grundlage entwickelt. Bei der kon-
kreten Darstellung der Wirkung der einzelnen Prädiktoren wurde Wert auf den Bezug zum Feld der 
Verkehrspsychologie gelegt. Die Überlegungen schließen mit den konkreten Fragestellungen und 
Hypothesen ab. Kapitel drei beschäftigt sich mit den verwendeten Instrumenten und Methoden. 
Hier wird besonders auf die Implementierung des Onlinefragebogens und die Entwicklung des eige-
nen Messinstrumentes eingegangen. Ebenso wird dem Leser die Stichprobe in ihren Charakteristika 
vorgestellt. Das Kapitel endet mit der Darstellung der statistischen Auswertungsstrategie. In den 
Kapiteln vier und fünf folgen die Darstellung der Befunde und deren anschließende Diskussion. In-
nerhalb der Diskussion wird sowohl auf die Einzelbefunde als auch auf deren Integration eingegan-
gen, daran anschließend werden die Diskussion der Limitationen und ein kurzer Ausblick darge-
stellt. Im Anhang finden sich die vollständigen Berechnungen, der komplette Onlinefragebogen und 
die Überprüfungen der diagnostischen Güte der selbst konstruierten bzw. -zusammengestellten 
Messinstrumente. Weiterführende Informationen können der beigefügten CD entnommen werden. 
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2. FORSCHUNGSSTAND UND THEORIE 
2.1 THEORETISCHER UND EMPIRISCHER FORSCHUNGSSTAND  
Der Zusammenhang von Menschlicher Territorialität und dem Verhalten von Personen im 
Straßenverkehr erscheint dem Leser dieser Arbeit womöglich auf den ersten Blick nicht 
einleuchtend. Möglicherweise ist es selbst für gestandene Psychologen das erste Mal, dass sie 
Territorialität als Begründung für menschliches Verhalten erleben. Der theoretische Teil dieser 
Arbeit versucht aus diesem Grunde diese Bedenken beim Leser schrittweise abzubauen. Zu Beginn 
werde ich auf Grundlage einer Standarddefinition von Menschlicher Territorialität die Arbeits-
definition als Ausgangspunkt dieser Arbeit entwickeln. Anschließend wird der Zusammenhang von 
menschlichem territorialem Empfinden und aggressivem Verhalten im Straßenverkehr mit Hilfe der 
Einteilung der Territorien nach Altman erläutert. Der dritte Punkt dieses Abschnittes skizziert das 
Instrument zur Erfassung Menschlicher Territorialität und die Überlegungen, welche zu seiner 
Entwicklung führten. Daraufhin werden im vierten Abschnitt die positiven Folgen von Menschlicher 
Territorialität im Erleben des Fahrradfahrers im Kontrast zu potenziell negativen Folgen im 
Straßenverkehr darstellt. Der letzte Abschnitt dient der Vorstellung des Forschungsstandes zu 
potenziellen Prädiktoren Menschlicher Territorialität und der Überleitung zum unter 2.2 vorgestellten 
theoretischen Modell dieser Arbeit. 
 
2.1.1 Menschliche Territorialität - auf der Suche nach einer Arbeitsdefinition 
Es gibt bisher keinen Konsens darüber, wie der Begriff der Menschlichen Territorialität zu definieren 
ist. Bell, Greene, Fisher und Baum (2001) verwenden in ihrem Standardlehrbuch die Definition „hu-
man territoriality can be viewed as a set of behaviors and cognitions a person or group exhibits, 
based on perceived ownership of a physical spaceǳ ȋS.͚͟͞Ȍ. Diese Definition enthält sehr viele der 
zentralen Aspekte, die mir für die Begriffsbestimmung wichtig erscheinen und diente somit als 
Grundlage meiner Überlegungen. 
In der Tat ist es für Territorialität zentral, sie nicht als Persönlichkeitseigenschaft, sondern als Inter-
aktion von Mensch und physikalischem Objekt in der Außenwelt zu begreifen (Taylor, 1988, S.81). 
Im luftleeren Raum besitzt der Mensch keine Territorialität, ebenso wenig findet man sie auf  einer 
leblosen Planetenoberfläche. Die Frage, welchem physikalischen Objekt der Status eines (primären) 
Territoriums von der Person beigemessen wird, ist zusätzlich individuell und situationsabhängig zu 
betrachten. Territorialität ist folglich „ortsspezifisch“. Dementsprechend kann ein Messverfahren für 
Menschliche Territorialität immer nur für einen bestimmten Ort bzw. eine bestimmte Situation kon-
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struiert werden. Ein Zusammenhang zwischen den Messwerten verschiedener situationsspezifischer 
Tests ist möglich, kann aber nach aktuellem Forschungsstand nicht als gesichert angenommen wer-
den. 
Altman (1970) sieht in seiner Definition von Menschlicher Territorialität die Interaktion des Menschen 
nicht nur auf physikalische Objekte beschränkt, sondern erweitert auf „[...] places, people, ob-
jects and  ideas […]ǲ. Es ist absolut zutreffend, dass Menschen auch Personen, wie ihrem Partner, 
oder )deen, wie der „Reinheit des deutschen Blutesǲ, den Status von Territorien zusprechen können. 
Für die vorlegende Arbeit ist diese Tatsache aber von sehr untergeordneter Bedeutung und wurde 
deshalb nicht in der Arbeitsdefinition berücksichtigt. 
Bell, Greene, Fisher und Baum (2001) sehen in der oben genannten Definition Territorialität als Sys-
tem von Verhalten und Kognitionen einer Person. Auch diese Annahme ist meiner Meinung nach 
zentral, wobei ich dieses System in meiner Arbeitsdefinition um die Emotionen erweitern möchte. 
Stolz auf „das eigene (eimǲ oder Wut „auf den Fußgänger auf meinem Fahrradwegǲ sind beim Men-
schen untrennbar mit dem Erleben von Territorialität verbunden. 
Wie steht es nun mit der Annahme, der Grund für dieses System von Verhalten, Kognitionen und 
Emotionen sei „wahrgenommener Besitzanspruchǲ ȋperceived ownership)? Ich halte diese Vermu-
tung für fraglich. Zugegeben sprechen wir von physikalischen Objekten, denen wir den Status von 
Territorien zuschreiben, häufig als „mein Platz im Seminar XYǲ oder „meine Fahrbahnǲ. Doch be-
trachtet die aktuelle Forschung psychological ownership als „a condition, of which one is aware 
through intellectual perceptionǲ (Pierce, Kostova & Dirks, 2003). Es muss also das Bewusstsein von 
Besitzanspruch durch die Person vorausgesetzt werden. Im Allgemeinen ist sich der Mensch aber 
über eine Vielzahl seiner territorialen Markierungen und damit abgesteckter Territorien innerhalb 
seines Alltages nicht bewusst. So ist nicht jede Jacke, die in der Mensa über einen Nachbarstuhl ge-
hängt wird, als Resultat von auf intellektueller Ebene „wahrgenommenem Besitzanspruchǲ zu deu-
ten. Ebenso tritt eine Vielzahl von territorialen Verhaltensweisen dann auf, wenn sich die Person 
gerade nicht über die Gültigkeit eigener Besitzansprüche sicher sein kann und das Territorium bei-
spielsweise von anderen Personen „angegriffenǲ oder gar nicht erst als solches erkannt wird ȋz.B. in 
offenen Gemeinschaftsbüros). Da die Verknüpfung von Territorium und Besitz dennoch von einiger 
Wichtigkeit ist, schlage ich vor, die Etablierung und den Erhalt von Besitz als Ziele von Territorialität 
zu verstehen. 
Als letzten Aspekt für die Definition möchte ich hervorheben, dass Territorialität als Phänomen auf 
Instinktebene zu begreifen ist (Veitch & Arkkelin, 1995, S. 258). Es existiert also eine angeborene 
und vererbbare Prädisposition für territoriales Verhalten, welche die Territorialität jedes Menschen 
bedingt. Diese „tierischeǲ Basis ist beim Menschen allerdings durch zahlreiche Lernprozesse inner-
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halb der Kernfamilien und des jeweiligen Kulturraumes überformt und damit flexibler als territoria-
les Verhalten im Tierreich (Bell et al., 2001, S.278). Innerhalb einer wissenschaftlichen Betrachtung 
müssen sowohl Genetik als auch Lernprozesse berücksichtigt werden.  
Meine Arbeitsdefinition innerhalb dieser Arbeit lautet nach den oben angeführten Überlegungen 
zusammenfassend: „Menschliche Territorialität ist ein ortsspezifisches System von Kognitionen, 
Emotionen und Verhalten einer Person, das sowohl physiologisch prädisponiert als auch durch 
Lernprozesse erworben ist, und der Kennzeichnung von physikalischen Objekten als eigenem Besitz, 
sowie der Verteidigung dieser Objekte gegen potenzielle Konkurrenten dientǲ. 
 
2.1.2 Die Einteilung menschlicher Territorien nach Altman 
Warum sollte dieses territoriale Erleben von Menschen mit ihrem Verhalten im Straßenverkehr zu-
sammenhängen? Zur Klärung dieses Zusammenhanges ist es zunächst notwendig zu verstehen, 
dass Menschen physikalischen Objekten unterschiedliche Qualitäten von Territorialität beimessen. 
Dieses wird auf Grundlage der Unterteilung von Altman (1975, S. 111-120) in primäre, sekundäre und 
öffentliche Territorien geschehen. Anschließend werde ich diese Einteilung auf den Straßenverkehr 
anwenden. 
Primäre Territorien sind als Bereiche zu verstehen, die sich im permanenten Besitz einer Person 
befinden (Privatwohnung, eigenes Haus etc.). In diesen Bereichen empfindet eine Person ein 
Höchstmaß an Kontrolle und Privatheit. Daraus leitet sich das Recht ab zu entscheiden, wer Einlass 
in das primäre Territorium erhält. Auf etwaige Verstöße gegen dieses Bestimmungsrecht wird in der 
Regel stark und mit Wut reagiert. Menschen tendieren dazu, über den Verlauf der Zeit eine starke 
Bindung zu ihren primären Territorien zu entwickeln. So wird die eigene Wohnung oft  als „extensi-
on of the selfǲ ȋVeitch & Arkkelin, 1995), also als Erweiterung der eigenen Person, empfunden. 
In sekundären Territorien ist das Besitzrecht der Person nicht mehr exklusiv, die Person hat nur 
temporär Einfluss auf diese Bereiche. Ein gutes Beispiel für ein solches Territorium ist ein Stuhl, den 
ein Student während eines Semesters innerhalb eines Seminars einnimmt. Empfundene Kontrolle 
und Privatheit in diesen Bereichen sind deutlich geringer als in primären Territorien, jedoch höher 
als in öffentlichen Territorien. Analog hierzu verhalten sich die empfundene Bindung und die emp-
fundene Aggression gegenüber potenziellen Angreifern. Die Person wird in der Regel auch hier ein 
Mindestmaß an Anspruch geltend machen. Auf das Beispiel des Stuhles im Seminar bezogen, würde 
der Student auf eine „Fremdokkupationǲ seines Platzes mit )rritation reagieren, jedoch nicht umge-
hend die Polizei alarmieren (wie man es wohl bei Einbrechern in das eigene Haus tun würde). Altman 
(1975) bezeichnet sekundäre Territorien aufgrund der beschriebenen Zwischenstellung zwischen 
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primären und öffentlichen Territorien in seinen Veröffentlichungen auch parallel als halböffentliche 
Territorien.  
Zu öffentlichen Territorien haben alle Menschen in gleichem Maße Zugang, niemand ist in der Posi-
tion Besitzrechte für diese Bereiche für sich abzuleiten. Ein öffentlicher Strand, Büchereien oder 
Restaurants sind gute Beispiele zur Verdeutlichung. Personen empfinden in diesen Bereichen weder 
erhöhte Kontrolle noch Bindung oder Privatheit. Verlässt man einen Lernplatz in der Bücherei, wird 
dieser selbstverständlich von Anderen eingenommen. Die nicht pathologische Person reagiert da-
rauf nicht mit Wut oder Verärgerung. Wünscht man den Platz in der Bücherei auch später noch zu 
benutzen, so wird er im Normalfall markiert (d.h. es werden private Gegenstände zurückgelassen). 
Durch die Markierung wird das öffentliche Territorium kurzfristig zu einem sekundären Territorium. 
Diese Umwandlung ist aber ursächlich an das Vorhandensein der Marker gebunden. 
In Altmans Ansatz unterscheiden sich die drei Typen von Territorien also zusammenfassend syste-
matisch bezüglich der wahrgenommenen Kontrolle, der Bindung zu ihnen, der empfundenen Pri-
vatheit und dem Grad an Aggression, mit dem sie gegen Eindringlinge verteidigt werden. Eine empi-
rische Überprüfung dieser theoretischen Annahmen erfolgte in der Studie von Taylor und Stough 
(1978).  
Welchen Einfluss hat diese Einteilung der Territorien mutmaßlich auf Konflikte im Verkehrsfluss? 
Verkehrsteilnehmer betrachten stationäre, physikalische Objekte wie ein „Autoǲ bzw. ein „Fahrradǲ 
korrekt als primäres Territorium; sie befinden sich in permanentem Besitz eines Nutzers, und jener 
hat volle Kontrolle und Bestimmungsrechte über das Fahrzeug. Im Verkehr bewegt sich dieses pri-
märe Territorium (z.B. Fahrrad) aber dynamisch im öffentlichen Territorium (z.B. Landstraße). In der 
Folge kommt es zu „boundary confusions“, also Unklarheiten in der wahrgenommenen Grenzset-
zung, bei den beteiligten Verkehrsteilnehmern (Szlemko, Benfield, Bell, Deffenbacher &Troup, 
2008). So nimmt etwa der Fahrradfahrer in der Folge nicht mehr nur sein Fahrrad sondern den ge-
samten Fahrradweg als primäres Territorium wahr und reagiert scheinbar irrational aggressiv auf 
Eindringlinge. Folgt man diesen Überlegungen, können territoriale Verhaltensweisen, die auf das 
Fahrrad selbst bezogen sind, als Prädiktoren für aggressives Verhalten im Verkehr betrachtet wer-
den. Diese Grundannahme ist zentral für das unter 2.2 vorgestellte Studienmodell. Wie bereits bei 
der Arbeitsdefinition betont wurde, ist das Ausmaß von territorialem Verhalten individuell; sowohl 
physiologisch prädisponiert als auch lerngeschichtlich überformt. Daher können biophysiologische 
und lerngeschichtliche Faktoren als Prädiktoren für die territorialen Verhaltensweisen, die auf das 
Fahrrad bezogen sind, verstanden werden. Diese physiologischen und lerngeschichtlichen Prä-
diktoren werden im fünften Punkt des theoretischen und empirischen Forschungsstandes vorge-
stellt. 
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2.1.3 Messung Menschlicher Territorialität - Die „Spurensuche“ 
Fast jeder Mensch ist bereits, zumindest einmal in seinem Leben, in die Reviermarkierung eines 
Haushundes getreten oder hat in der Abenddämmerung dem Gesang der Nachtigall gelauscht. Tie-
rische Territorialität ist in der Regel sehr eindeutig und stereotyp; in der Folge für Biologen leicht zu 
messen. Menschliche Territorialität hingegen ist nicht nur durch Instinkte bedingt, sondern auch von 
Lernprozessen und sozialen Rollen beeinflusst. In der Folge ist sie weit komplizierter, vieldeutiger 
und flexibler als die der Tiere (Veitch & Arkkelin, 1995, S.259). Daher war auch die Entwicklung eines 
Messinstrumentes schwieriger. Ich werde innerhalb dieses Abschnittes versuchen, die Feingliede-
rung von menschlichen, territorialen Verhaltensweisen vorzustellen und die Überlegungen zu skiz-
zieren, die zur Entwicklung des Messinstrumentes für die Menschliche Territorialität des Fahrrades  
(I-MTF) führten. 
Die Grobunterteilung des territorialen Verhaltens in Verhaltensweisen der Markierung ȋ„Markingǲ- 
oder „Attachmentǲ-Typ) und Verhaltensweisen der direkten Abwehr ȋ„Defendingǲ-Typ) geht eben-
falls auf Altman (1975) zurück. Diese beiden generellen Typen sind auch im Tierreich zu beobachten, 
aus diesem Grund sind sie nahezu unbestritten für den Menschen übernommen worden. Die Markie-
rung verfolgt das Ziel offener Kommunikation von territorialen Grenzen gegenüber Konkurrenten. 
Die Abwehr verfolgt das Ziel, Fremde vom eigenen Territorium auszuschließen. Abwehrmechanis-
men haben dabei nur indirekt kommunikative Funktion (z.B. eine abgeschlossene Bürotür). 
Für eine wissenschaftliche Betrachtung erscheint diese Grobeinteilung zu ungenau. Der erste ver-
bindliche Vorschlag einer Feineinteilung wurde von Brown, Lawrence und Robinson (2005) theore-
tisch für den Anwendungsbereich der Arbeits-und Organisationspsychologie vorgelegt. Auf Grund-
lage dieser Feinunterteilung hat Brown (2009) den ersten Anwendungsfragebogen zur Messung 
Menschlicher Territorialität am Arbeitsplatz formuliert. Eine Literaturrecherche zu empirischen Stu-
dien (siehe Anhang A1) im Rahmen dieser Diplomarbeit fand keine Form menschlichen territorialen 
Verhaltens, die nicht eindeutig in die Feineinteilung von Brown, Lawrence und Robinson (2005) ein-
zuordnen gewesen wäre. Aus diesem Grunde und aufgrund großer inhaltlicher Plausibilität wurde 
sie als Grundlage für die Konstruktion des eigenen Instrumentes ausgewählt. 
Ich werde diese Feingliederung nun im Einzelnen darstellen. Brown, Lawrence und Robinson (2005) 
unterteilen die Verhaltensweisen der Markierung in solche, die identitätsbezogen sind, und solche, 
die kontrollbezogen sind. Identitätsbezogene Markierung ȋ„identity-oriented markingǲ) dient primär 
der Darstellung eigener Individualität nach außen und der Abgrenzung zu eventuellen Nachbarn. 
Bisherige Studien haben den Aspekt der Abgrenzung zu Nachbarn anhand der Farbwahl von Nach-
barhäusern (Barber, 1990), Individualisierungen von Fahrzeugoberflächen (Szlemko et al., 2008; 
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Fraine et al., 2009) und der Zimmergestaltung interkultureller Wohngruppen im Studentenwohn-
heim (Kaya & Weber, 2003) nachgewiesen. Beobachter schließen auch im Umkehrschluss vom Zu-
stand des primären Territoriums (Aufgeräumtheit des Zimmers) auf die Persönlichkeit des Besit-
zers (Harris & Sachau, 2005). Das primäre Territorium ist so auch ein Instrument des im-
pression management und es wird in der Regel  versucht ein „idealisiertesǲ Selbstbild mittels Perso-
nalisierung der primären Territorien zu erreichen (Brown, Lawrence & Robinson, 2005). Diese Pro-
jektion von idealisierten Selbstanteilen konnte durch Benfield, Szlemko und Bell (2006) sehr an-
schaulich für die Beziehung von Menschen zu ihren Autos gezeigt werden. Die Autoren fanden so-
wohl den Zusammenhang zwischen der Persönlichkeit des Fahrers und der idealisierten Projektion 
von Persönlichkeit auf den Wagen, als auch einen Zusammenhang der „Persönlichkeit des Autosǲ 
auf die aggressiven Fahrstrategien des Besitzers bestätigt. 
 
Die Funktion von Kontrollbezogener Markierung ȋ„controll-oriented markingǲȌ ist es, anderen Men-
schen deutlich zu kommunizieren, dass das primäre Territorium bereits besetzt ist (z.B. ein Namens-
schild). Damit werden Versuche, von außen in das Territorium einzudringen, entmutigt (Brown, 
2009). Kontrollbezogene Markierung dient also dazu, den Gebrauch oder Zugang zum primären Terri-
torium durch Andere zu kontrollieren, manchmal bis zum Grad ihn vollständig zu verhindern. Die 
Wirksamkeit Kontrollbezogener Markierung konnte bei der Verringerung von Einbrüchen und Klein-
kriminalität in Vororten (Taylor, Gottfredson & Brower, 1984; Perkins et al., 1993; Brower et al., 
1983; Brown &Altman, 1983), der Stabilität von Ehen (Rosenblatt & Budd, 1975), der Verteilung ame-
rikanischer Street-Gangs im Stadtbild (Ley & Cybrywski, 1974) und der sukzessiven Besetzung von 
Stühlen in einer Bar (Shaffer & Sadowski, 1975) empirisch belegt werden. 
Die Abwehr wird von Brown, Lawrence und Robinson (2005) in Antizipierende und Reaktive Abwehr 
unterteilt. Antizipierender Abwehr ȋ„anticipatory defence“Ȍ geht die Annahme der Person voraus, dass 
Markierungsverhalten allein Eindringlinge nicht davon abhalten wird, die Grenzen des primären 
Territoriums zu überschreiten. Dies kann zum einen daran liegen, dass die Grenzen an sich unklar 
definiert sind (z.B. gemeinschaftlich genutzte Fahrbahn) oder dass die Überschreitung beabsichtigt 
stattfindet. Antizipierende Abwehr stellt jenes Verhalten dar, das nicht vordergründig kommunikati-
ver Natur ist und Grenzüberschreitungen des Territoriums vorbeugt. Studien haben antizipierende 
Abwehrstrategien z.B. in der Form der Wahl eines großen Abstandes zum Therapeuten bei 
Zwangspatienten (Joiner & Sachs-Ericsson, 1999), der Verwendung von hohen Zäunen (Brower et al. 
1983, Brown& Altman, 1983) und der Anschaffung von Wachhunden (Perkins et al., 1993) nachge-
wiesen.  
Reaktive Abwehr ȋ„reactionary defence“) sind abschließend alle jene Verhaltensweisen, die nach 
Grenzüberschreitung des primären Territoriums durch Andere stattfinden. Die primären Funktionen 
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der Reaktiven Abwehr sind dabei der Ausdruck von Emotionen, welche durch die Überschreitung der 
Grenzen entstanden sind (prototypisch Wut oder Angst), und die Wiederherstellung des unversehr-
ten Territoriums. Studien haben den Zusammenhang von empfundener Territorialität und Reaktiver 
Abwehr u.a. bei brasilianischen Fischern (Simao, Seixas & Begossi, 1998), Senioren im Tageszentrum 
(Salari, Brown & Eaton, 2006) und bei Autofahrern (Ruback & Juing, 1997) bestätigt. 
 
2.1.4 Folgen Menschlicher Territorialität 
„)ch fühle mich im Alter von 70 auf der Straße mit dem Fahrrad sicherer als zu Fuß.“ 
(Bundestagsabgeordnete Hans Christian Ströbele, in einem Interview im Deutschlandradio, 14. April 2013) 
 
Tierische Territorien garantieren das physische Überleben ihrer Besitzer, indem sie Zugang zu le-
bensnotwendigen Ressourcen sichern. Diese Bedeutung ist durch die menschliche Zivilisation mit 
ihren Errungenschaften wie Arbeitslosengeld oder Krankenversicherungen in Industrieländern heute 
zu vernachlässigen. Trotzdem dient Menschliche Territorialität noch immer definierten Zielen, 
wenngleich „höherer Ordnungǲ.   
Zum einen bietet Menschliche Territorialität die Möglichkeit  der Konstruktion und Kommunikation 
eigener Persönlichkeit (Altman & Chemers, 1980; Tuan, 1980). Dies geschieht in der Hauptsache 
durch den Prozess der Identitätsbezogenen Markierung, der bereits erläutert wurde. Zum anderen 
dienen territoriale Markierungen innerhalb einer Gruppe der Herstellung und dem Erhalt sozialer 
Kohärenz (Altman, 1975; Brown & Werner, 1981; Lewis, 1979). Ebenso sollte die Bedeutung von Ter-
ritorien als organizer, also Elemente, die den sozialen Umgang regulieren, bei dieser Kurzdarstellung 
nicht unerwähnt bleiben. Europäer werden in der Regel nach einem Konzert in einer Kirche nicht 
anfangen zu klatschen und in Konfliktsituationen hat der Besitzer des Territoriums letztes Entschei-
dungsrecht (Altman & Haythorn, 1967; Rosenblatt & Budd, 1975). Territorien vereinfachen und regu-
lieren demnach zusammenfassend die menschliche Interaktion. Eine ausgezeichnete Darstellung 
der möglichen Folgen Menschlicher Territorialität  auf die Interaktionen am Arbeitsplatz findet sich 
bei Brown und Robinson (2007). 
Wichtiger für die vorliegende Arbeit sind jedoch die bereits in Abschnitt 2.1.2. angesprochenen Zu-
sammenhänge von Menschlicher Territorialität und empfundener Kontrolle bzw. Sicherheit. Empi-
risch belegt wurde der Zusammenhang von empfundener Kontrolle und primären Territorien u.a. für 
Vorstadtbewohner (Edney, 1975) und Senioren im Altersheim (Salari et al., 2006). Brown (1983) hat 
den Zusammenhang von empfundener Sicherheit und territorialem Verhalten bei Bewohnern einer 
Großstadtstadtsiedlung erfolgreich überprüft. 
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Ist dieses Gefühl von Sicherheit und Kontrolle trügerisch? Ich nehme an, dass dem so ist. Wie bereits 
im Abschnitt zu den territorialen Verhaltensweisen erläutert, führt Reaktive Abwehr zu aggressivem 
zwischenmenschlichem Verhalten. Besonders im Verkehr sollten diese aggressiven Verhaltenswei-
sen zu einem höheren Risiko für Unfälle oder Auseinandersetzungen führen. Der Begriff „Überopti-
mismusǲ beschreibt in der gängigen Literatur seit längerer Zeit den Zusammenhang zwischen ge-
ringer Risikowahrnehmung der Fahrer und tatsächlichem Unfallrisiko. Das Sicherheitskonzept von 
Klebelsberg (1982) sieht einen Gegensatz von objektiver und subjektiver Sicherheitswahrnehmung 
als ursächlich für Risikoverhalten im Straßenverkehr. Zahlreiche wissenschaftliche Artikel haben 
überhöhtes Kontrollerleben in unterschiedlichen Fahrerzielgruppen (Dalziel, 1997; DeJoy, 1989; 
Harré, 2000) als Prädiktor für überoptimistische Einschätzung eigener Fähigkeit bewertet. Ich sehe 
Menschliche Territorialität als „nat“rlicheǲ Ursache dieser kognitiven Verzerrung. Diese Annahme ist 
rein spekulativer Natur, wird aber innerhalb dieser Arbeit als Forschungsfrage verfolgt werden. 
 
2.1.5 Prädiktoren Menschlicher Territorialität 
Wie bereits in früheren Abschnitten der theoretischen Überlegungen erläutert, handelt es sich bei 
Menschlicher Territorialität um ein System von Emotionen, Kognitionen und Verhalten, welches phy-
siologisch prädisponiert und lernhistorisch überformt ist. Aus diesem Grund wird die Darstellung  
möglicher Prädiktoren beide Typen beinhalten. Begonnen wird mit den physiologischen bzw. biolo-
gischen Prädiktoren, da diese innerhalb der menschlichen Stammesgeschichte die ursprünglicheren 
sind. 
2.1.5.1 Biologische bzw. physiologische Prädiktoren Menschlicher Territorialität 
Innerhalb dieses Abschnittes wird es für eine klare Argumentation notwendig sein, zunächst gene-
rell auf die evolutionspsychologischen Grundlagen Menschlicher Territorialität einzugehen. An-
schließend wird die Theorie zu den wichtigsten biologischen Prädiktoren vorgestellt. 
Evolutionspsychologische Grundlagen: Der folgende Abschnitt schließt sich den Überlegungen 
von Buss (2004, S.367-406) zur evolutionär-psychologischen Sichtweise von Aggression und Kriegs-
führung  an. Wie bereits bei der Darstellung der Folgen Menschlicher Territorialität erwähnt, dienen 
territoriale Verhaltensweisen bis heute klaren Zielen innerhalb des Individuums und der Populati-
on. Während des größten Teils der stammesgeschichtlichen Entwicklung des Menschen war das 
primäre Ziel der territorialen Verhaltensweisen der Erhalt von Ressourcen (Nahrung, sichere Unter-
kunft, Zugang zu potenziellen Geschlechtspartnern) für den einzelnen Menschen. Hier wirkte also 
ein hoher Selektionsdruck, der die Herausbildung territorialen Verhaltens begünstigte (Blanchard & 
Blanchard, 2003). In einfacheren Worten formuliert, war ein früher Mensch, der durch territoriales 
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Verhalten mehr Ressourcen zu seiner Verfügung hatte, mit höherer Wahrscheinlichkeit fähig, sich 
fortzupflanzen und seine Kinder zu ernähren. Damit gab dieser Mensch häufiger genetisch seine 
Disposition zur Territorialität weiter; es kam zur Anhäufung des Merkmals. Diese Erwägungen füh-
ren zu der Annahme, dass territoriales Verhalten, wie der Geschlechtstrieb oder Hunger, angebore-
ne Elemente haben muss. Ebenso ist es folgerichtig, dass die evolutionäre Selektion territoriales 
Verhalten in besonderem Maße an zentralen Punkten der menschlichen Fortpflanzung begünstigt 
haben sollte. Da der Mensch ein Organismus mit „milden polygynen Strategienǲ ist, ein Mann also in 
der Regel versuchen wird, mehrere Geschlechtspartnerinnen in seiner reproduktiven Phase zu ha-
ben, gibt es einen Dimorphismus dieser „zentralen Punkteǲ des territorialen Verhaltens von Mann 
und Frau, welcher in den folgenden Punkten näher dargestellt wird. 
Geschlecht: Wie im letzten Absatz angedeutet, unterscheiden sich Männer und Frauen stammesge-
schichtlich hinsichtlich ihrer präferierten Wahlstrategien für Sexualpartner. Dabei sind Frauen gene-
rell als das „wertvollere Geschlechtǲ zu betrachten, da sie mehr Ressourcen in die Aufzucht der Kin-
der einbringen und dementsprechend bei der Wahl des Partners für die Kinderzeugung selektiver 
agieren als Männer. Aus der Sicht der Männer betrachtet herrscht somit ein stärkerer Selektions-
druck, da eine größere Gefahr besteht bei der Partnerwahl leer auszugehen. Dieser Selektionsdruck 
hat in der Stammesgeschichte  dazu geführt, dass besonders Männer territoriale Verhaltensweisen 
entwickelt haben (Campbell, 1995). Sie neigen dazu, größere Territorien zu beanspruchen (Smith, 
1981) und ihre territorialen Markierungen werden seltener von anderen Personen in Frage gestellt 
(Shaffer & Sadowski, 1975).  Auf hormoneller Ebene gilt bei jetzigem Stand der Forschung Testoste-
ron als Mittler zwischen männlichem Geschlecht und aggressivem (Archer, 2004; McAndrew, 2009) 
bzw. territorialem (Neave & Wolfson, 2003) Verhalten. Oldetal & Rundmo (2006) und Shinar & 
Compton (2004) konnten in ihren Studien einen Zusammenhang zwischen Geschlecht und aggressi-
vem Verhalten im Straßenverkehr belegen. Gleichartige Studien zu Geschlechtseffekten und der 
Menschlichen Territorialität im Straßenverkehr stehen noch aus. 
Alter: In der Fortsetzung dieser Überlegungen sollten Männer diese aggressiven und territorialen 
Verhaltensweisen, besonders in der Phase wahrscheinlichster Reproduktion (circa zwischen 18 und 
40 J.) zeigen. Diese Phase ist auch der Zeitpunkt höchster Testosteronkonzentration im Blutse-
rum des Mannes (Gray et al., 1991; van der Beld et al., 2000 etc.). Wilson und Daly (1985) haben für 
diesen Zeitraum starker aggressiver und territorialer Verhaltensweisen den etwas polemischen Be-
griff des „Syndroms junger Männerǲ ȋyoung male syndrome) geprägt (eine grafische Darstellung aus 
dieser Studie findet sich in Abbildung 1). Hinsichtlich aggressiver Verhaltensweisen im Straßenver-
kehr konnte der Alterseffekt auch durch weitere empirische Studien für Männer bestätigt werden 
(Jonah, 1990; Shinar & Compton, 2004), nicht aber für Frauen (Krahé, 2005). Diese Datenlage spricht 
insgesamt für die bisherigen evolutionär-psychologischen Überlegungen.  




Abbildung 1. „Das Syndrom junger Männer“ 
Dargestellt sind die Anzahl von Verkehrstoten nach dem U.S. Department of Health, Education, Wel-
fare 1974 (Abbildung adaptiert aus Wilson & Daly, 1985). 
2D:4D-Verhältnis: Das Längenverhältnis von Zeigefinger zu Ringfinger der dominanten Hand gilt 
seit einiger Zeit als putativer Marker für die fetale Testosteron- bzw. Östradiolkonzentration, der ein 
Mensch während seiner vorgeburtlichen Entwicklung ausgesetzt war. Lutchmaya, Baron-Cohen, 
Raggat, Knickmeyer und Manning (2004) gelang es erstmals, diesen Zusammenhang experimentell 
mit eingefrorenen Proben vom Fruchtwasser 2-jähriger Kinder nachzuweisen. Die Ursachen dieses 
Zusammenhanges sind nach aktuellem Stand der Forschung nicht vollständig geklärt. Gesichert 
erscheint aber bereits, dass das Längenwachstum der Finger und die Entwicklung der Gonaden von 
den gleichen Genen (den „HOX-Genenǲ) gesteuert werden (Herault, Fraudeau, Zákány & Duboule, 
1997; Voracek & Manning, 2003). Das 2D:4D-Verhältnis erscheint also als sinnvoller Biomarker 
zur Testung der Testosteronhypothese der Territorialität, die in den vorangegangenen Ab-
schnitten erläutert wurde. 
Ein niedriges 2D:4D Verhältnis (θ0.98) ist bei Erwachsenen u.a. assoziiert mit physischer Fitness 
(Hönekopp, Manning & Müller, 2006; Manning & Taylor, 2001; Paul, Kato, Hunkin, Vivekana-
ndan & Spector, 2006), Aggression (Bailey & Hurd, 2005; Coyne, Manning, Ringer & Bailey, 2007; 
Hönekopp, 2011) und Dominanz (Neave, Laing, Fink & Manning, 2003; Patrick, Curtin &Tellegen, 
2002). Für den Bereich der Verkehrspsychologie wurde eine Korrelation von niedrigem 2D:4D- Ver-
hältnis mit dem Punktestand im deutschen Verkehrszentralregisters gefunden (Schwerdtfeger, 
Heims & Herr, 2010).  
Ein hohes 2D:4D- Verhältnis (ι1.0) wiederum ist bei Erwachsenen assoziiert mit Empathie (van 
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Neave, 2004) und Kooperationsfähigkeit (Millet & Dewitte, 2004); den „Gegenspielernǲ von Aggres-
sion und Territorialität im Straßenverkehr. Doch weder ein niedriges noch ein hohes Verhältnis von 
2D:4D ist ein brauchbarer Prädiktor von frei zirkulierendem Testosteron oder Östradiol im adulten 
Körper (Muller et al., 2011). Bei aller Freude über diesen sehr praktikablen Biomarker darf deshalb 
nie vergessen werden, dass er nur einen geringen Teil der Gesamtvarianz der Testosteronwirkung 
aufklären kann. 
Versorgung von kleinen Kindern: Während die Wirkung von Testosteron auf territoriales Verhalten 
beim Menschen bereits in ihren Ansätzen erforscht ist, gibt es keine Überlegungen zu „weiblichenǲ 
Hormonsystemen, die analoge Wirkung haben könnten. Wer aber einmal in freier Natur beobachtet 
hat, wie massiv ein winziges Singvogelweibchen ihr Gelege gegen Hauskatzen und sogar Marder 
verteidigt, weiß, dass es ein solches Hormonsystem geben muss. Ein möglicher Kandidat für dieses 
Verhalten ist nach der sehr spärlichen Studienlage das Hormon Oxytocin, jenes Bindungshormon 
welches u.a. mütterliches Verhalten und Kindspflege bedingt. De Dreu et al. (2010) haben in ihren 
experimentellen Studien zum Gefangenendilemma eine „Tend and defend“-Wirkung, also eine Ten-
denz Gruppenmitgliedern zu helfen und die Gruppe nach außen zu verteidigen, des Oxytocins bei 
Männern und Frauen nachgewiesen. Zu betonen ist, dass das durch Oxytocin ausgelöste Verhalten 
defensiver und nicht aggressiver Natur war. Bezogen auf die Feingliederung des territorialen Verhal-
tens (siehe Punkt 2.1.3) ist also u.a. eine Erhöhung Antizipierender, nicht aber Reaktiver Abwehr 
durch die Versorgung kleiner Kinder und die damit verbundene Oxytocinausschüttung zu erwarten. 
Cross (2011) sieht die Gründe für diese defensive Strategie evolutionär begründet. In ihrem Review 
betrachtet sie den bereits weiter oben erwähnten Dimorphismus der menschlichen Sexualstrategien 
als ursächlich. Da Frauen zumeist für die Pflege der Kinder zuständig seien und viel in deren Wachs-
tum investierten, sei die Verteidigung der Kinder sinnvoll. Da das Kind aber ohne seine Mutter in 
ursprünglichen Gesellschaften nur geringe Überlebenschancen hätte, müsste die Verteidigung der 
Mutter vorsichtig (defensiv) erfolgen. Als prototypische Emotion sieht Cross die Angst, welche einen 
Kontrast zur männlichen und testosteronvermittelten Wut darstelle. Diese Theorie ist nicht ohne 
Reiz, kommt aber bis zum jetzigen Zeitpunkt weitgehend ohne empirische Fundierung aus. 
 
2.1.5.2 Lernhistorische Prädiktoren Menschlicher Territorialität 
Die möglichen Kandidaten für lernhistorische Prädiktoren Menschlicher Territorialität sind mannig-
faltig. Plausibel, wissenschaftlich sinnvoll und „spannendǲ wäre es zum Beispiel, Personen zu be-
trachten, die in der Kindheit pathologischen Grenzverletzungen ausgesetzt waren (sexueller, physi-
scher oder psychischer Missbrauch). Da diese Arbeit aber, wie bisher mehrfach versucht wurde zu 
erklären, ihren Fokus auf natürliche Ursachen Menschlicher Territorialität richtet, sind auch natürliche 
Diplomarbeit B. Burkhardt  Forschungsstand und Theorie 
15 
 
Prädiktoren von Interesse: die Geschlechtsrolle, Status, Kulturräume, Populationsdichte und Gebur-
tenrangfolge. Diese Prädiktoren werden nun nacheinander in ihrer theoretischen Fundierung vorge-
stellt. 
Geschlechtsrollen: Im letzten Kapitel wurde auf Testosteron und Oxytocin in ihrer Wirkung auf 
Menschliche Territorialität eingegangen. Anders als bei Tieren besitzt der Mensch aber nicht nur die-
ses biologische Geschlecht ȋ„sex“Ȍ, sondern auch ein soziales ȋ„gender“). Besonders die relativ neuen 
Konstrukte Hypermaskulinität und Hyperfemininität (zusammen als Hypergender abgekürzt) als 
überzogene, übertriebene Ausprägungen der Genderrolle erschienen dabei für die Untersuchung 
innerhalb der vorliegenden Arbeit interessant.  
Hypermaskulinität ist als Traiteigenschaft zu verstehen, die Männer zu aggressivem, dominantem 
und unempathischem Verhalten prädisponiert (Burk, Burkhart & Sigorski, 2004). In Studien waren 
hohe Werte u.a. korreliert mit körperlicher Gewalt (Parrott & Zeichner, 2003; Welch, 1997), dem 
Rückfallrisiko bei Sexualstraftätern (O'Donohue, Ma & Schewe, 1996) und, für diese Arbeit am be-
deutsamsten, mit aggressivem Fahrverhalten im Straßenverkehr (Krahé & Fenske, 2002). 
Hyperfemininität als Konstrukt ist aktuell definiert über die übermäßige Bedeutsamkeit, die eine 
Frau der Anbahnung und dem Erhalt von romantischen, heterosexuellen Paarbeziehungen zumisst 
(Matschiner & Murnen, 1999). Wie bereits jetzt auffallen sollte, ist dieses Konstrukt theoretisch 
deutlich schwächer ausgefeilt als die Hypermaskulinität. Es gibt bisher nur sehr wenige Studien zu 
möglichen Korrelaten. Krahé (2005) fand, dass Hyperfeminität bei Frauen im Straßenverkehr mit 
einer leichten Verringerung aggressiven Fahrverhaltens einhergeht.  
Status: Dass der Status einer Person Einfluss auf die Größe und Ausgestaltung ihrer Territorien hat, 
wird innerhalb zusammenfassender Artikel (z.B. Brunia & Hartjes-Gosselink, 2009 für den Arbeitsor-
ganisationsbereichȌ fast als „Naturgesetzǲ angenommen. Empirische Studien haben Zusammen-
hänge zwischen hierarchischem Status und territorialer Größe bzw. Personalisierung des Territori-
ums bei Strandbesuchern (Smith, 1981), Pfadfindergruppen (Sundstrom & Altman, 1974), psychiat-
rischen Patienten (Paslawskyj & Ivinskis, 1980) und Universitätsprofessoren (Sandilands & McMullin, 
1980) gefunden; wobei der hierarchische Status bei den Professoren interessanterweise über die 
Anzahl der wissenschaftlichen Veröffentlichungen und nicht über die Ämterposition innerhalb des 
Lehrstuhles operationalisiert wurde. Auch scheinen Menschen dazu zu tendieren, statushohen Per-
sonen vorauseilend größere Territorien einzuräumen (Knowles, 1973; Peterson, 1974; Zweigenhaft, 
1976). Man kann die Ergebnisse der angeführten Studien also dahingehend zusammenfassen, dass 
das Territorium selbst zu einem Symbol und Ausdruck für den Status der Person wird. Dieses gilt vor 
allem für die Identitätsbezogene Markierung, welche Ausdruck für das Selbstbild des Besitzers ist. 
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Kulturräume: Die Wirkung von Kulturräumen auf die Menschliche Territorialität ist kaum beforscht. 
Eine Ausnahme stellt der Heimvorteil im Fußball dar. Neave und Wolfson (2003) gelang es in einer 
aufwendigen Experimentalstudie, den kausalen Zusammenhang von erhöhten Testosteronwerten 
der Spieler vor Heimspielen, der empfundenen Territorialität und dem tatsächlichen Spielausgang 
nachzuweisen. Eine Replikation des Zusammenhanges von erhöhtem Testosteron bei Heimspielen, 
dem Spielausgang und empfundener Selbstsicherheit für Eishockey erfolgte durch Carré, Muir, Be-
langer und Putman (2006). Es darf dabei aber nicht vergessen werden, dass der Heimvorteil auch 
durch Reaktionen des Publikums, also Jubel oder Schmährufe, oder parteiische Spielentscheidun-
gen durch lokale Schiedsrichter bedingt ist (eine Übersicht bietet Pollard, R., 2008). Da aber auch 
diese Einflussfaktoren zumindest teilweise Menschlicher Territorialität entspringen, in diesem Fall 
der Fans und der Schiedsrichter, kann der Heimvorteil als grober Richtwert für Menschliche Territori-
alität in einer Region angenommen werden. 
Pollard und Pollard (2005) haben die geografische Verbreitung des Heimvorteils mit Hilfe von Statis-
tiken der europäischen Nationalligen innerhalb von sechs aufeinanderfolgenden Spielzeiten unter-
sucht. Dabei reichte die Varianz von den Ländern der baltischen Staaten (Litauen, Estland, Lett-
land), in denen es keinen Heimvorteil gibt, bis zu den Staaten des Balkans (Albanien, Bosnien-
Herzegowina, Serbien & Montenegro), in denen ein Heimsieg dreimal wahrscheinlicher als ein Aus-
wärtssieg ist. In der grafischen Darstellung von Abbildung 2 wird deutlich, dass die Verteilung einem 
ungefähren Nord-Süd-Gradienten entspricht, wobei die Werte Deutschlands deutlich unter denen 









Abbildung 2. Nord- Südgradient beim Heimvorteil europ⑤ischer „national league“- Vereine im Fußball 
Spielzeit 1996/97-2002/03; Bedeutungen der Farbschattierungen siehe Legende (Abbildung übernommen 
aus Pollard & Pollard, 2005). 




Populationsdichte: Der Zusammenhang zwischen hoher Populationsdichte und stärkerem Markie-
rungsverhalten bzw. stärkerer Antizipierender Abwehr von Wirbeltieren ist u.a. bei amerikanischen 
Eichhörnchen (Dantzer, Boutin, Humphries & McAdam, 2012), Chamäleonarten (Johnson, Re-
vell & Losos, 2010) und europäischen Rotfüchsen (Giuggioli, Potts &Harris, 2011) in langjährigen 
Feldstudien belegt worden. Megargee (1977) hat einen analogen Zusammenhang von Populations-
dichte und territorialer Markierung bzw. aggressiven Reaktionen auf Grenzverletzungen bei 
menschlichen Strafgefangenen gefunden. Allerdings ist die Befundlage für den Einfluss der Popula-
tionsdichte auf Menschliche Territorialität bisher für eine gerichtete Hypothese als unzureichend zu 
bewerten. 
Geburtenrangfolge: Die Geburtenrangfolge ist einer der umstrittensten Prädiktoren innerhalb der 
Psychologie. Aus eigenen Erfahrungen innerhalb der Kernfamilie leiten die meisten Personen ab, 
dass die Geburtenrangfolge eine Bedeutung für die Entwicklung der Persönlichkeit haben müsse. 
Die zurzeit bedeutsamste Forschungslinie ist der theoretische Ansatz von Sulloway (1997). Dieser 
ökologische Ansatz sieht, in aller Kürze formuliert, die Geburtenrangfolge als Produkt von Ein-
nischungsprozessen der Kinder. Das älteste Kind besetze dabei die „einfachsteǲ Nische im Familien-
system: die vollkommene Konformität zu den Eltern und Identifikation mit einer autoritären Rolle. 
Da diese ökologische Nische im System besetzt sei, müssten die folgenden Kinder in ihren Strate-
gien erfinderischer werden, bis hin zum letzten Kind, welches in der Regel der „Rebell der Familieǲ 
werde. Soweit mögen die Erwägungen auf den Leser nicht überzeugend wirken, es ist aber in eini-
gen methodisch guten Studien gelungen, Teilaspekte dieses Theoriesystems zu belegen. So ist der 
Rang des Erstgeborenen korreliert mit akademischem Erfolg (Paulhus, Trapnell & Chen, 1999), dem 
Eintritt in politische Führungspositionen (Andeweg & van den Berg, 2003) und fremdwahrgenom-
mener Dominanz (Beck, Burnet & Vosper, 2006). Bezogen auf Verhalten im Straßenverkehr hat man 
eine Neigung gefunden, während des Fahrens zu telefonieren (Krause et al., 2013). Diese Korrelate 
sind alle, zumindest lose, mit territorialem und statusbewusstem Verhalten verknüpft. Spätergebo-
rene zeigen leicht höhere Werte in Altruismus und Gutherzigkeit als Facette der Verträglichkeit (Jef-
ferson, Herbst  & McCrae, 1998), welche als Gegensatz zur Territorialität und Aggression verstanden 
werden kann.  
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2.2 THEORETISCHES MODELL ZUR STUDIE UND ABLEITUNG DER FRAGE-
STELLUNGEN 
2.2.1  Das theoretische Modell zur Studie 
Das  folgende Studienmodell möglicher Wirkzusammenhänge ergibt sich als Zusammenfassung der 












Abbildung 3. Modell möglicher Wirkungszusammenhänge. 
Das Konstrukt der Menschlichen Territorialität, welches zur Vereinfachung in Abbildung 3 ohne seine 
Subfacetten dargestellt wurde, steht im Zentrum der Betrachtungen dieser Arbeit. Das Ausmaß der 
Territorialität ist bedingt durch biologische Prädiktoren (u.a. Versorgung von kleinen Kindern, 
2D:4D-Verhältnis, Alter und Geschlecht) sowie lernhistorische Prädiktoren (u.a. Gender, Status, 
Kulturraum, Populationsdichte und Geburtenrangfolge). Die Auswahl der Prädiktoren  erfolgte da-
bei selektiv nach Ermessen der Autorin dieser Arbeit und erhebt keinen Anspruch auf optimale Vari-
anzaufklärung des Merkmals.  
Menschliche Territorialität bedingt Änderungen von emotionalen Zuständen (Kontrollerleben und 
Sicherheitsgefühl) und negative Folgen im Straßenverkehr (u.a. Unfälle, Bußgelder und Beschwer-
den gegen andere Verkehrsteilnehmer und Behörden). Das aus der Territorialität resultierende Ge-
fühl von Kontrolle und Sicherheit stellt einen Kontrast zum Ausmaß von negativen Verkehrsfolgen 
dar. Aus dieser Tatsache resultiert eine Form von Kontrollillusion bzw. „Überoptimismusǲ. Als Kon-
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trollvariablen, welche nicht im Modell dargestellt wurden, werden Häufigkeit und Ausmaß der Fahr-
radnutzung erhoben. Ebenso erfolgt die Messung grundlegender Persönlichkeitsmerkmale (BIG 5). 
 
2.2.2  Ableitung der Fragestellungen 
Fragestellung 1: Zusammenhänge der biologischen Prädiktoren mit Menschlicher Territorialität 
Bestehen Zusammenhänge zwischen Alter, Geschlecht, dem 2D:4D-Verhältnis, der Versorgung von 
Kindern und dem Ausmaß Menschlicher Territorialität beim Fahrradfahren? 
Hypothese 1.1: Männer zeigen ein höheres Ausmaß von Menschlicher Territorialität beim 
Fahrradfahren als Frauen. 
Hypothese 1.2: Innerhalb der Altersverteilung der Männer zeigen junge Männer ein höheres 
Ausmaß von Menschlicher Territorialität beim Fahrradfahren als ältere Männer.  
Hypothese 1.3: Personen mit niedrigen 2D:4D-Werten zeigen abhängig vom Geschlecht ein 
höheres Ausmaß von Menschlicher Territorialität beim Fahrradfahren als Personen mit hohen 
2D:4D-Werten. 
Hypothese 1.4: Frauen, die mit kleinen Kindern unter 3 Jahren Fahrrad fahren, zeigen ein 
höheres Ausmaß von defensiver Territorialität (Markierungsverhalten und Antizipierende 
Abwehr) als Frauen, die nicht mit kleinen Kindern fahren. 
Begründung:  
Die Begründung der ersten fünf Hypothesen erfolgt analog aber verkürzt zur Argumentation unter 
Punkt 2.1.5.1. Der Selektionsdruck territoriale Verhaltensweisen zu zeigen war während der 
menschlichen Stammesgeschichte für Männer größer als für Frauen. Die Konzentration von freiem 
Testosteron im Blut kann als hormonelles Äquivalent hierfür angesehen werden (Neave & Wolfson, 
2003). Die Kombination von männlichem Geschlecht (Oldetal & Rundmo, 2006; Shinar & Compton, 
2004) und Alter (Jonah ,1990; Shinar & Compton ,2004) gilt als bester Prädiktor für aggressives 
Fahrverhalten und Unfälle.  
Der putative Marker 2D:4D-Verhältnis gilt nach aktuellem Stand der Forschung als Maß für die Tes-
tosteronkonzentration während der vorgeburtlichen Entwicklung. Diese vorgeburtliche Hormon-
konzentration hat Einfluss auf Persönlichkeitsdispositionen im erwachsenen Organismus die funkti-
onell mit Menschlicher Territorialität verwandt sind: Aggression (Bailey & Hurd, 2005; Coyne, Man-
ning, Ringer & Bailey, 2007; Hönekopp, 2011) und Dominanz (Neave, Laing, Fink & Manning, 2003; 
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Patrick, Curtin, & Tellegen, 2002). Deshalb ist ein positiver Zusammenhang zwischen niedrigem 
2D:4D und Menschlicher Territorialität zu erwarten. 
Frauen zeigen, bedingt durch den Anstieg von Oxytocinkonzentration, in den ersten Phasen der 
Kindesaufzucht eine „tend and defend“-Reaktion (De Dreu et al., 2010), d.h. eine stärkere Bindung 
an Gruppenmitglieder und eine Erhöhung der defensiven Verteidigung gegenüber Personen, die der 
eigenen Gruppe nicht angehören. Aus diesem Grund ist mit einer Erhöhung defensiver Territorialität 
bei Frauen dieser Gruppe zu rechnen, nicht aber mit einer Erhöhung Reaktiver Abwehr. 
 
Fragestellung 2: Zusammenhänge der lernhistorischen Prädiktoren mit Menschlicher Territoria-
lität 
Bestehen Zusammenhänge zwischen Geschlechtsrolle, Status, Kulturraum, Populationsdichte, Ge-
burtenrangfolge und dem Ausmaß Menschlicher Territorialität beim Fahrradfahren? 
Hypothese 2.1: Männer mit hohen Werten in Hypermaskulinität zeigen ein höheres Ausmaß 
von Menschlicher Territorialität beim Fahrradfahren als Männer mit niedrigen Werten. 
Hypothese 2.2: Frauen mit hohen Werten in Hyperfemininität zeigen ein niedrigeres Aus-
maß der Menschlichen Territorialität als Frauen mit niedrigen Werten. 
Hypothese 2.3: Personen mit hohem Status zeigen ein höheres Ausmaß von Menschlicher 
Territorialität beim Fahrradfahren als Personen mit niedrigem Status. 
Hypothese 2.4: Personen mit hohem Status zeigen ein höheres Ausmaß von Identitätsbezo-
gener Markierung beim Fahrradfahren als Personen mit niedrigem Status. 
Hypothese 2.5: Personen aus südlichen Bundesländern zeigen ein höheres Ausmaß von 
Menschlicher Territorialität als Personen aus nördlichen Bundesländern. 
Hypothese 2.6: Personen aus Ballungsgebieten zeigen ein höheres Ausmaß von Menschli-
cher Territorialität als Personen aus ländlichen Regionen und Kleinstädten. 
Hypothese 2.7: Die Populationsdichte einer Kernfamilie hat einen Einfluss auf das gezeigte 
Ausmaß Menschlicher Territorialität. 
Hypothese 2.8: Erstgeborene zeigen ein höheres Ausmaß von Menschlicher Territorialität als 
Spätergeborene. 
 




Die Begründung dieser acht Hypothesen erfolgt analog aber verkürzt zur Argumentation unter 
Punkt 2.1.5.2. Menschen haben nicht nur ein biologisches sondern auch ein sozialisiertes Ge-
schlecht. Es besteht die Annahme, dass sich das sozialisierte Geschlecht hinsichtlich des Einflusses 
auf Menschliche Territorialität analog zum biologischen Geschlecht verhalten sollte. Dabei ist das 
männliche Geschlecht (Hypermaskulinität) als Prädiktor für Territorialität zu verstehen, während das 
weibliche Geschlecht (Hyperfemininität) eine sehr geringe Pufferwirkung haben sollte. Für den Zu-
sammenhang von Hypergender und aggressivem Fahrverhalten wurden diese Annahmen bereits 
bestätigt (Krahé, 2005; Krahé & Fenske, 2002).  
Menschen mit hohem Status zeigen stärkere Personalisierung ihrer Territorien und ihre Territorien 
haben größere Flächen (Sandilands & McMullin, 1980 etc.). Es erscheinen zwei Hypothesen für diese 
Variable angemessen, da ein Einfluss des Status auf Identitätsbezogene Markierung in der Literatur 
als gesichert gilt, während ein Einfluss auf die Gesamtterritorialität nicht als gesichert angenommen 
werden kann.  
Kulturräume haben Einfluss auf die Menschliche Territorialität, wobei die Verteilung von territorialem 
Verhalten innerhalb Deutschlands noch nicht empirisch untersucht wurde. Die fünfte und sechste 
Hypothese sind explorierender Natur auf der Basis des ungefähren Nord - Südgradienten der Terri-
torialität aus Abbildung 2, der Verteilung des Heimvorteils als Maß für regionale Territorialität in 
Deutschland, und stützender Befunde aus den USA (Gomez &  Pollard ,2011). Auch die siebte Hypo-
these ist explorativer Natur, da die Wirkung der Populationsdichte auf die Territorialität beim Men-
schen unzureichend untersucht wurde. Befunde aus Tierstudien legen einen positiven Zusammen-
hang von territorialem Verhalten und Populationsdichte nahe (z.B. Dantzer, Boutin, Humphries & 
McAdam, 2012), was eine Untersuchung der Variable beim Menschen rechtfertigt. 
Sulloways Hypothesen zur Geburtenrangfolge postulieren einen positiven Zusammenhang von 
Erstgeborenen und dominantem bzw. statusbewusstem Verhalten (Sulloway, 1997). Dieses recht-
fertigt die Untersuchung des Zusammenhangs von Geburtenrang und Menschlicher Territorialität, 
welche als Funktion von Dominanz und Status verstanden werden kann. 
 
Fragestellung 3: Zusammenhänge von Menschlicher Territorialität und positiven, inneren Erleb-
niszuständen 
Bestehen Zusammenhänge zwischen Menschlicher Territorialität und dem berichteten Erleben von 
Kontrolle, Stress bzw. Sicherheit beim Fahrradfahren? 
Diplomarbeit B. Burkhardt  Forschungsstand und Theorie 
22 
 
Hypothese 3.1: Personen mit hohen Werten in Menschlicher Territorialität berichten ein 
stärkeres subjektives Kontrollempfinden beim Fahrradfahren als Personen mit niedrigen 
Werten in Territorialität. 
Hypothese 3.2: Personen mit hohen Werten in Menschlicher Territorialität berichten ein 
stärkeres subjektives Sicherheitsempfinden beim Fahrradfahren als Personen mit niedrigen 
Werten in Territorialität. 
Hypothese 3.3: Personen mit hohen Werten in Menschlicher Territorialität berichten ein an-
deres subjektives Stressempfinden beim Fahrradfahren als Personen mit niedrigen Werten 
in Territorialität. 
Begründung:  
Die Begründung der ersten beiden Hypothesen erfolgt analog aber verkürzt zur Argumentation un-
ter Punkt 2.1.4. Menschliche Territorialität dient unter anderem dazu ein Empfinden von Kontrolle 
und Sicherheit herzustellen (z.B. Edney, 1975). Aus diesem Grund sollte stärkeres territoriales Ver-
halten mit einem höheren Ausmaß dieser Gefühlszustände einhergehen. 
Der Zusammenhang von Stress und Menschlicher Territorialität wurde innerhalb dieser Arbeit noch 
nicht erläutert, da seine Begründung inhaltlich von der Hauptargumentation dieser Arbeit abweicht. 
Dieses soll nun zur Erläuterung der dritten Hypothese nachgeholt werden. Menschliche Territoriali-
tät hat auch die Funktion das physiologische Erregungsniveau innerhalb des Organismus zu kontrol-
lieren. 
Bell, Greene, Fisher und Baum (2001) fassen diese Annahme in der sogenannten Arousaltheorie der 
Territorialität zusammen. Dabei wird angenommen, dass stationäre Territorien in ihrer Fläche als 
Regulationsmöglichkeit des physiologischen Erregungsniveaus für ihre Besitzer dienen. Ist der Or-
ganismus unterstimuliert, kann an den territorialen Grenzen nach neuen Reizen gesucht werden. Ist 
der Organismus jedoch überstimuliert, bietet das Innere des Territoriums stimulationsarme Berei-
che. Da es sich beim Fahrrad, anders als in der Arousaltheorie angenommen, nicht um ein stationä-
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Fragestellung 4: Zusammenhänge von Menschlicher Territorialität und negativen Folgen im 
Straßenverkehr 
Bestehen beim Fahrradfahren Zusammenhänge zwischen Menschlicher Territorialität und Unfallhäu-
figkeit, Bußgeldern bzw. Anzahl verfasster Beschwerden? 
Hypothese 4.1: Personen mit hohen Werten in Menschlicher Territorialität haben häufiger 
Unfälle beim Fahrradfahren als Personen mit niedrigen Werten in Territorialität. 
Hypothese 4.2: Personen mit hohen Werten in Menschlicher Territorialität berichten seltener 
von „Beinahe-Unfällenǲ, als solchen Unfällen die in letzter Sekunde verhindert werden konn-
ten, beim Fahrradfahren als Personen mit niedrigen Werten in Territorialität. 
Hypothese 4.3: Personen mit hohen Werten in Menschlicher Territorialität bekommen häu-
figer Bußgelder beim Fahrradfahren als Personen mit niedrigen Werten in Territorialität. 
Hypothese 4.4: Personen mit hohen Werten in Menschlicher Territorialität  schreiben häufi-
ger Beschwerden über andere Teilnehmer im Verkehr als Personen mit niedrigen Werten in 
Territorialität. 
Begründung:  
Wie im theoretischen Teil erläutert, ist Reaktive Abwehr ein Bestandteil Menschlicher Territorialität. 
Reaktive Abwehr bewirkt - aufgrund von Wut - teilweise aggressives Verhalten gegen Eindringlinge 
in das Territorium (z.B. gegen andere Verkehrsteilnehmer). Es erscheint logisch, dass dieses aggres-
sive Verhalten in eine größere Wahrscheinlichkeit von Unfällen und Bußgeldern münden sollte. 
Auch bedeutet Menschliche Territorialität immer ein bestimmtes Maß an Besitzanspruch. Infolge 
von „boundary confusions“ (Erläuterung siehe Punkt 2.1.2.) besteht dieser Besitzanspruch nicht nur 
für das eigene Fahrzeug, sondern für den ganzen Verkehrsweg. Dies sollte zu einer höheren Anzahl 
von verfassten Beschwerden führen, da vermeintlich ein höherer Besitzanspruch auf den Verkehrs-
weg existiert, als bei den anderen Verkehrsteilnehmern. 
Aufgrund der Annahme, es bestehe bei Menschen mit starkem territorialem Verhalten ein höheres 
Maß von Sicherheits- und Kontrollempfinden (siehe Fragestellung 4), wird ein negativer Zusam-
menhang von berichteten „Beinahe-Unfällenǲ und Ausmaß Menschlicher Territorialität angenom-
men. Dieses  resultiert nicht aus einer real geringeren Anzahl von gefährlichen Situationen, sondern 
aus einem Unvermögen der Person, diese Situationen infolge eines übermächtigen Kontrollgefühls 
als gefährlich zu erkennen (siehe Hypothese 5.2). 
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Fragestellung 5: Zusammenhänge von positiven, emotionalen Erlebniszuständen und Unfall-
häufigkeit im Straßenverkehr 
Bestehen Zusammenhänge zwischen Kontrollerleben bzw. Sicherheitsempfinden und Unfallhäufig-
keit beim Fahrradfahren? 
Hypothese 5.1: Personen mit höherem Kontroll- und Sicherheitsempfinden beim Fahrrad-
fahren haben häufiger Unfälle als Personen mit niedrigem Kontroll- und Sicherheitsempfin-
den. 
Hypothese 5.2: Personen mit höherem Kontroll- und Sicherheitsempfinden beim Fahrrad-
fahren berichten seltener „Beinahe-Unfälleǲ als Personen mit niedrigem Kontroll- und Si-
cherheitsempfinden. 
Begründung:  
Die Begründung der ersten beiden Hypothesen erfolgt analog aber verkürzt zur Argumentation un-
ter Punkt 2.1.4. Überhöhtes Kontrollempfinden wurde bereits in einigen Studien (z.B. Harré, 2000) 
als ursächlich für den „Überoptimismusǲ von Autofahrern bezüglich eigener Fahrsicherheit gefun-
den. Dieser Zusammenhang soll innerhalb der ersten Hypothese für die eigenen Daten repliziert 
werden. Für die Anzahl der „Beinahe-Unfälleǲ besteht die bereits in Fragestellung 4 erläuterte An-
nahme, dass Menschen mit sehr hohem Kontroll- und Sicherheitsempfinden unfähig sind, potenziell 
gefährliche Situationen als solche zu erkennen. In der Folge werden sie weniger häufig von „Beina-
he-Unfällenǲ berichten. 




Im Folgenden sollen die methodische Durchführung, sowie die gewählten Durchführungs- und Aus-
wertungsmethoden näher dargestellt werden. Zuerst werden in Abschnitt 3.1 die Implementierung 
der Internetumfrage und der Pretest näher beschrieben, da diese zentral für die praktische Durch-
führung waren. Es folgt im Abschnitt 3.2 eine Beschreibung des Untersuchungsdesigns und des Ab-
laufs der Untersuchung. Danach werden im Abschnitt 3.3 die Untersuchungs- (inkl. Operational-
isierung der Konstrukte) und anschließend im Abschnitt 3.4 die statistischen Auswertungsverfahren 
erläutert. 
 
3.1 IMPLEMENTIERUNG DER INTERNETUMFRAGE 
Die Internetbefragung dieser Diplomarbeit (siehe Anhang B1) wurde auf der Internetplattform 
SOSCI implementiert. Gräf (1999) nennt 10 Leitlinien zur Implementierung für Internetumfragen, 
die auf die Verbesserung von erhaltenen Antworten abzielen. Im Folgenden wird dargestellt, wie 
diese Leitlinien in der eigenen Internetumfrage umgesetzt wurden. 
1. Technische Erfordernisse bedenken: Die erstellte Umfrage wurde auf den Minimalstandard der 
Bildschirmgrößen (640*480) in Größe und Auflösung optimiert, um keine Probanden durch techni-
sche Probleme von der Befragung auszuschließen. Ebenso wurde eine technische Preview der Um-
frage mit den gängigen Browsertypen (Mozilla Firefox, Internet Explorer, Google Chrome, Safari 
und Opera) durchgeführt, um sicherzustellen, dass alle Inhalte in jedem Browser korrekt dargestellt 
wurden und die Datenübermittlung auf den SOSCI-Server ordnungsgemäß stattfand.  
2. Nach den Regeln der empirischen Sozialforschung formulieren: Es wurde auf Kürze und Prägnanz 
von Fragen bei der Formulierung Wert gelegt und Antwortkategorien hinsichtlich ihrer Vollständig-
keit bei geschlossenen Fragen geprüft. 
3. Glaubwürdige Kommunikation mit den Respondenten herstellen: Zum einen wurde speziell bei der 
Formulierung des Einstiegtextes auf Informationen zu Umfragedauer (die innerhalb des Pretests 
auch überprüft wurde) und auf Datenschutz eingegangen. Während der Umfrage wurde der Leser 
zum anderen durch Zwischentexte über den Stand der Umfrage informiert und im Abschluss die 
Möglichkeit einer Rückmeldung in Form einer Kurzfassung dieser Diplomarbeit, angeboten.  
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4. Aufmerksamkeit erzeugen und wachhalten: Es wurde gezielt versucht, während der Umfrage an 
mögliche Vorkenntnisse der Nutzer oder ihr alltägliches Erleben anzukn“pfen. Die Einsch“be „in 
eingerahmten Kästenǲ ȋsiehe Umfrage im Anhang B͙Ȍ dienten dazu, die Leser über interessante 
Einzelaspekte zu informieren, damit das inhaltliche Interesse erhalten bleibt.  
5. Anspruchsvolles Design verwenden und Usability-Kriterien umsetzen: Ein wichtiges Usability-
Kriterium ist es, dem Benutzer ein Scrollen des Bildes zu ersparen, was durchgängig innerhalb der 
Befragung umgesetzt wurde. Es wurde auch darauf geachtet, dass der Wechsel zwischen Tastatur 
und Mausbedienung möglichst selten innerhalb der Blöcke stattfindet; leider konnte dieses inner-
halb der demografischen Fragen nicht durchgängig eingehalten werden. 
6. Zentrale Textstellen hervorheben: Alle zentralen Informationen wurden hervorgehoben. Auch 
wurde darauf geachtet, jeweils nur eine Fragestellung zu platzieren. 
7. Matrixfragen, wenn möglich, vermeiden: Dieses Kriterium konnte nicht berücksichtigt werden, da 
die Items zur Messung persönlicher Territorialität nicht sinnvoll in einzelne, kleine Fragen zu über-
setzen sind. 
8. Fragebogen kurz halten: Graf (1999) gibt die Empfehlung, nicht mehr als 25 Stellungnahmen in-
nerhalb eines Internetfragebogens abzufragen. Dieses Kriterium wurde knapp überschritten. Inner-
halb des Pretests dauerte aber das Ausfüllen bei keinem der Probanden länger als 12 Minuten (ob-
wohl diese noch zusätzlich Kommentare verfassten). Der Fragebogen kann deshalb bezüglich seiner 
Länge als akzeptabel eingeschätzt werden. 
9. Filterfragen einsetzen: Das Geschlecht des Probanden wurde als Filterfrage für die Konstrukte 
Hypermaskulinität und Hyperfemininität eingesetzt. Weitere Filterfragen waren inhaltlich nicht 
sinnvoll.  
10. Pretest durchführen: Es wurde innerhalb einer Woche ein Pretest mit 15 weiblichen und 9 männli-
chen Probanden (23-42 J.) aus dem weiteren Bekanntenkreis durchgeführt, wobei bei der Wahl der 
Pretester darauf geachtet wurde, keinerlei Vorinformation über den Inhalt der Diplomarbeit zu ge-
ben. 12 Pretester gaben ausführliches Feedback während der Benutzung des Fragebogens ab, wel-
ches  für Änderungen in diesem genutzt werden konnten. Wenige Anmerkungen (Anlage B2) aus 
dem Pretest konnten nicht für Änderungen berücksichtigt werden konnten. 
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3.2  UNTERSUCHUNGSDESIGN UND –ABLAUF 
Die Hauptuntersuchung erfolgte als Internetbefragung im Zeitraum vom 28.05.-18.06.2013 (drei 
Kalenderwochen), und stand auf dem Server des Anbieters SOSCI zur Verfügung. Es handelt sich  
um ein korrelatives Querschnittsdesign (Bortz & Döring, 2006). Aus diesem Grund dürfen die vorlie-
genden Ergebnisse nicht bzw. nur sehr zaghaft kausal interpretiert werden. 
Die Rekrutierung von Probanden erfolgte als Ad-hoc-Stichprobe über Internetforen, Mailinglisten, 
soziale Medien und lokale Bekanntenkreise (eine Aufstellung der verwendeten Medien findet sich in 
Anhang B3). Insgesamt nahmen N=580Teilnehmer an der Erhebung teil. Der benötigte Stichpro-
benumfang wurde im Vorfeld mit dem Programm G*Power 3 (Faul, Erdfelder, Lang & Buchner, 
2007), unter der Annahme einer Irrtumswahrscheinlichkeit Ƚ=.05, einer Teststärke von 1-Ⱦ=.80 und 
kleinen bis mittleren zu erwartenden Effektgrößen für die Wirkung der meisten Pradiktoren, be-
stimmt. 
Das Alter der Teilnehmer lag zwischen 17 und 76 Jahren (M=37,6; SD=11,74). Der Anteil der Frauen 
(42 %) lag unter dem der Männer (58 %). Die meisten Teilnehmer kamen ursprünglich aus Deutsch-
land (N=536), Österreich (N=20) und der Schweiz (N=5). Die übrigen 15 verteilten sich auf andere 
europäische Länder. Die Verteilung bezüglich der Bundesländer ist in der folgenden Tabelle darge-
stellt.  
Tabelle 1. Geografische Verteilung der Probanden  aus Deutschland nach Geschlechtern 
Bundesland Anzahl Frauen Anzahl Männer Anzahl Gesamt Prozentsatz 
Baden-Württemberg 15 17 32 5,9 
Bayern 18 28 46 8,6 
Berlin 19 29 48 9,0 
Brandenburg 6 12 18 3,4 
Bremen 0 6 6 1,1 
Hamburg 3 8 11 2,1 
Hessen 9 23 32 6,0 
Mecklenburg-Vorpommern 19 3 22 4,1 
Niedersachsen 22 31 53 9,8 
Nordrhein- Westfalen 53 68 121 22,5 
Rheinland-Pfalz 4 9 13 2,4 
Saarland 1 1 2 0,4 
Sachsen 26 34 60 11,2 
Sachsen-Anhalt 12 16 28 5,2 
Schleswig-Holstein 11 13 24 4,5 
Thüringen 7 13 20 3,7 
Gesamt 225 311 536 100 
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Bezüglich der mit dem Fahrrad zurückgelegten Strecke pro Woche lagen die Angaben zwischen 0.1 
und 350 km (M=81,02; SD=75,09). Die meisten Probanden gaben an, ihr Fahrrad täglich (58 %), 3-4 
Mal pro Woche (24 %) oder 1-2 Mal pro Woche (19 %) zu nutzen. Die Stichprobe ist damit, wie bei 
einer Selbstselektion durch das Internet vorhersehbar, als selektive Gelegenheitsstichprobe von 
häufigen Fahrradnutzern zu charakterisieren.  
Die zum Ausfüllen benötigte Zeit variierte von 6-20 Minuten (durchschnittlich ca. 10 Minuten) je 
nach Proband. 70% der begonnenen Interviews wurden bis zum Ende geführt. Im Anschluss an den 
Fragebogen wurde die Möglichkeit einer Rückmeldung in Form einer Kurzfassung der Diplomarbeit 
angeboten; dieses Angebot wurde von 66 % der Probanden in Anspruch genommen. Diese für eine 
Internetuntersuchung akzeptablen Ergebnisse zeugen für eine gewisse Akzeptanz der Gesamtun-
tersuchung durch die Teilnehmer. Der Aufbau des Fragebogens wird im nächsten Abschnitt erläu-
tert. 
3.3 INSTRUMENTE UND MESSGERÄTE 
Der vollständige Fragebogen befindet sich in Anhang B1. Im Folgenden wird kurz die Sequenz der 
Fragen grafisch dargestellt und anschließend die Operationalisierung der einzelnen Konstrukte er-
läutert. Die Abkürzungen der Variablen finden sich neben den Operationalisierungen im Text. Auf 
der ersten Seite des Fragebogens wurde über den Datenschutz aufgeklärt und die Informierte Einwil-
ligung eingeholt, auf der letzten Seite erfolgte die Verabschiedung. Die Seiten vier, sechs und neun 
enthielten ausschließlich Instruktionen zum Ausfüllen der Fragen. 
Tabelle 2. Erhebungszeitpunkt der Variablen im Fragebogen 

















DV - + + - + - - - - - - - - - - - - - 
HM/HF - - - - - - + - - - - - - - - - - - 
I-MT - - - - - - - - - + + + + + - - - - 
GS - - - - - - - - - - - - - - + - - - 
AVS - - - - - - - - - - - - - - - + - - 
2D/4D - - - - - - - - - - - - - - - - + - 
K
V
 DV - + + - + - - - - - - - - - - - - - 
BIG 5 - - - - - - - + - - - - - - - - - - 
Anmerkung: KV=Kontrollvariable ; 1-18= Seitenzahlen, „-ǲ=nicht erhoben, „+ǲ=erhoben. 
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Demografische Variablen (DV): Die Probanden machten neben Angaben über Geschlecht und Alter 
auch Aussagen über Geschwisteranzahl, Geburtenrangfolge und sozialen Status. Sozialer Status wur-
de dabei als Anzahl von Personen, für die Verantwortung getragen wird, operationalisiert. Des Wei-
teren wurden Daten über das Heimatland, das Heimatbundesland und die Größe der Heimatstadt 
(alle drei während des Zeitraums bis zum 16. Lebensjahr) erhoben. Diese Daten dienten zum einen 
der Stichprobenbestimmung und zum anderen als Prädiktorvariablen für Menschliche Territorialität. 
Ebenso wurden die Häufigkeit der Radnutzung und die durchschnittlich zurückgelegte Strecke mit dem 
Fahrrad pro Woche als Kontrollvariablen erhoben. 
Angaben zum Verhalten im Straßenverkehr (AVS): Die Probanden gaben die Häufigkeit von Unfäl-
len, aufgeschlüsselt nach Kollisionen und Alleinunfällen, eine Schätzung der „Beinahe-Unfälle“ im 
letzten Jahr, die Anzahl von gegen sie als Fahrradfahrer verhängten Bußgeldern und die Anzahl von 
selbstverfassten Beschwerden gegen andere Verkehrsteilnehmer (auch Anzeigen) oder örtliche Be-
hörden an. 
Gefühl im Straßenverkehr (GS): Die Probanden wurden aufgefordert, ihren durchschnittlichen 
Gefühlszustand beim Fahrradfahren anhand von zwei diametral entgegengesetzten Adjektiven mit 
Hilfe eines Schiebereglers einzustellen. Die Adjektive waren dabei zum einen „sicher/ unsicher“, „ge-
stresst/ nicht gestresst“ und „habe die Kontrolle/ habe nicht die Kontrolle“, was den Hypothesen be-
züglich der Gefühlszustände, die durch Menschliche Territorialität ausgelöst werden, entspricht. Zum 
anderen wurden zwei Adjektivpaare (aufmerksam/ unaufmerksam, ruhig/ unruhig)  aus der deut-
schen Version der Positive and Negative Affect Schedule (PANAS, Watson et al., 1988) von Krohne, 
Egloff, Kohlmann und Tausch (1996) analog verwendet. Diese wurden ebenfalls als für das Ver-
kehrsgeschehen relevante innere Zustände aufgefasst. 
2D:4D-Verhältnis (2D/4D): Die Fingerlänge wird als Konvention jeweils von der Mitte der Finger-
kuppe bis zur Mitte jener Hautquerfalte, die sich am weitesten ventral des Fingers befindet, gemes-
sen (Erklärung für die Probanden im Anhang B1; Seite 17b); wobei die Vermessung in der vorliegen-
den Studie händig durch die Probanden vor dem Bildschirm erfolgte. Gemessen wurden der Zeige-
finger (2D) und der Ringfinger (4D) der dominanten Hand, deren Werte nach der Erfassung vom 
Versuchsleiter ins Verhältnis gesetzt wurden. Die Präzision händiger Messung der Fingerlänge mit-
tels Lineal durch ungeschulte Laien wird durch Kemper und Schwertfeger (2009) mit einer ICC von 
.67-.8 geschätzt. Um die Qualität der erhaltenen Daten abzuschätzen, wurden die Mittelwerte der 
beiden Geschlechter dieser Studie mit den Mittelwerten großer ausländischer Studien verglichen 
(siehe Tabelle 3). Manning (2008) untersuchte eine mittelenglische Population und 
Voracek und Dressler (2006) Probanden einer gesamtösterreichischen. Die Mittelwerte dieser Stu-
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die (N=398) entsprechen etwa der Studie von Manning. Der Mittelwertunterschied  zwischen den 
Geschlechtern ist sehr signifikant, welches für eine Messung von Testosteron mit der Variable 
spricht. Die Qualität der erhaltenen Daten ist zusammenfassend als, zumindest innerhalb der Grup-
pen, akzeptabel zu bezeichnen. 









Voracek & Dressler 
(2006) 
2D:4D-
Verhältnis weiblich 0.981** 0.98** .96** 
 
männlich 0.997**  1.00** .98** 
Anmerkung: **pθ.͙͘; Anzahl weiblicher (N=175) und männlicher Probanden (N=232) in Stichprobe. 
 
Hypermaskulinität (HM): Zur Messung der Hypermaskulinität wurden fünf Items des Auburn Diffe-
rential Masculinity Inventory (ADMI) von Burk, Burkhart und Sigorski (2004) ins Deutsche übersetzt 
und innerhalb der Testung verwendet. Das ursprüngliche ADMI hat 60 Items, die das Kon-
strukt Maskulinität mit fünf Subfacetten (Hypermaskulinität, Sexuelle Identität, Dominanz/ Aggres-
sion, Konservative Männlichkeit und Herabsetzung von Emotionen) erfassen. Hohe Werte von Hy-
permaskulinität stehen für eine starke Ausprägung der traditionellen Geschlechtsrolle, eine hohe 
Wertschätzung von Ehre und Dominanz, sowie eine Herabsetzung von Weiblichkeit, Emotionalität 
und kooperativem Verhalten.  
Der Proband schätzt Aussagen wie „Männer, die weinen, sind schwach“ auf einer 5-stufigen Likert-
Skala (1= „passt überhaupt nicht zu mirǲ, 6= „passt voll und ganz zu mirǲ) hinsichtlich ihrer Passung 
zur eigenen Person ein. Die interne Konsistenz ist durch die Autoren des Tests mit Ƚ=.73-.85 für die 
verschiedenen Subfacetten bestimmt worden. Retest-Reliabilitäten wurden für den Test noch nicht 
berichtet. Bei dem ADMI handelt es sich um ein in Erprobung befindliches Testverfahren mit über-
zeugender faktorenanalytischer Fundierung, guter Validierung mit relevanten Außenkriterien, aber 
ohne ausreichende sonstige diagnostische Überprüfung. Die Überprüfung der eigenen Kurzvariante 
mittels Strukturgleichungsmodellierung und eine Aufzählung der Items befinden sich in Anhang B4. 
Als Reaktion auf diese Ergebnisse der SGM wurde eines der Items aus der Skala entfernt, wobei sich 
die Begründung ebenfalls im Anhang befindet. 
 
 
Diplomarbeit B. Burkhardt  Methodenteil 
31 
 
Hyperfemininität (HF): Zur Messung der Hyperfemininität wurden fünf Itempaare der Hyperfemin-
inity-Scale von Murnen und Byrne (1991) ins Deutsche übersetzt und verwendet. Die Hyperfeminini-
ty-Scale umfasst 26 gegensätzliche Itempaare wie z.B. „)ch versuche, Eifersucht innerhalb einer Be-
ziehung zu vermeiden.“ und „Manchmal müssen Frauen ihre Partner eifersüchtig machen, um interes-
sant zu bleiben.“. In der ursprünglichen Version wird dabei eine einfache Wahl zwischen den Item-
paaren erfragt. Um mit fünf Items (Itempaaren) eine größere Varianz innerhalb der Probanden ab-
zubilden, wurde in dieser Arbeit die Entscheidung zwischen beiden Items 5-stufig gegliedert. Der 
mittlere Wert wurde dabei gleichermaßen als Zustimmung zu beiden Aussagen definiert.  
Ein hoher Wert in Hyperfemininität steht für eine hohe Übereinstimmung des Probanden mit einer 
klassisch-weiblichen, heterosexuellen Geschlechterrolle; wobei sexuelle Verführung als Mittel ge-
schätzt wird, Beziehungsziele zu erreichen. Die Autoren haben die interne Konsistenz nach Cron-
bach´s Alpha mit .76 bestimmt und eine Retest-Reliabilität nach 14 Tagen von .89 berechnet. Bei der 
Hyperfemininity-Scale handelt es sich um ein diagnostisch überprüftes Testverfahren, das jedoch in 
der Definition des zu messenden Konstrukts bedenklich eingeschränkt erscheint; dieses gilt vor al-
lem für die Einschränkung auf heterosexuelle Frauen. Es bestand aber keine methodische Alternati-
ve. Die Überprüfung der eigenen Kurzvariante mittels Strukturgleichungsmodellierung und eine 
Aufzählung aller Items befinden sich in Anhang B4. 
BIG-5: Als Kontrollvariablen wurden die BIG 5-Persönlichkeitsfaktoren (Extraversion, Neurotizismus, 
Verträglichkeit, Offenheit für Erfahrungen und Gewissenhaftigkeit) mit dem BFI-10 von Ramm-
stedt und John (2006) erhoben. Das BFI-10 basiert auf den Items des NEO-PI-R und wurde durch die 
Autoren auf Situationen optimiert, in denen wenig Zeit auf Seiten der Probanden vorliegt (wie bei 
einer Internetbefragung). Die Probanden schätzen zehn Items, zwei pro Faktor, auf einer 5-stufigen 
Likert-Skala von 1= „trifft überhaupt nicht zu“ bis 5= „trifft voll und ganz zu“ ein. Die Autoren haben 
die interne Konsistenz mit Ƚ=.74 (Verträglichkeit) bis .89 (Extraversion) bestimmt und eine Retest-
Reliabilitäten nach 8 Wochen von .66 (Verträglichkeit) bis .87 (Extraversion) berechnet. Die Überein-
stimmung der BFI-10 und NEO-PI-R-Hauptfaktoren liegt zwischen .61 (Offenheit für Erfahrungen) 
und .79 (Extraversion). Das BFI-10 ist ein etabliertes Screening-Verfahren zur Ermittlung der Haupt-
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Instrument zur Erfassung Menschlicher Territorialität beim Fahrradfahren (I-MTF): Der größte 
Teil des Fragebogens bestand aus den Items zur Messung der Menschlichen Territorialität. Die Roh-
items (Anhang B1, Seite 10 bis 14) wurden angelehnt an das unter Punkt 2.1.3 beschriebene Instru-
ment von Brown, Lawrence und Robinson (2005) für die vier Subfacetten (Identitätsbezogene bzw. 
Kontrollbezogene Markierung, Antizipierende & Reaktive Abwehr) vom Autor rational formuliert. Das 
Ergebnis ist mit der Betreuerin und einer weiteren Mitarbeiterin der Professur diskutiert, Verände-
rungen sind vorgenommen und Items ergänzt worden. Innerhalb der Preview wurden die Items im 
Sinne einer formativen Evaluation zunehmend durch das Feedback der Previewer in ihrer Formulie-
rung, Polung oder dem Inhalt verbessert. Für die Identitätsbezogene Markierung wurden einige Items 
mit moderatem Inhalt (z.B. „)ch habe mein Fahrrad so gestaltet, wie es mir gefällt“) hinzugefügt, weil 
die vorhandenen Items nur für Vielfahrer geeignet erschienen. Innerhalb der Hauptuntersuchung 
sind 48 Rohitems zur Messung der Menschlichen Territorialität ausgefüllt worden; 10 Items zur Identi-
tätsbezogenen Markierung, 7 Items zur Kontrollbezogenen Markierung, 10 Items zur Antizipierenden 
Abwehr, 21 Items zur Reaktiven Abwehr. Die Probanden gaben ihre Zustimmung zu den Items mit-
tels einer 5-stufigen Likert-Skala (1= „trifft überhaupt nicht zuǲ, 5= „trifft voll und ganz zuǲ) an. Nach 
Abschluss der Hauptuntersuchung wurde eine Faktorenanalyse der 48 Rohitems durchgeführt und 
17 Items mit starker Ladung auf einer der vier Subfacetten und geringen Nebenladungen (θ.30) aus-
gewählt. Bei der Wahl dieser Items wurde ebenso auf eine inhaltliche Passung zu dem gemessenen 
Konstrukt geachtet. Diese 17 Items wurden mit einem Strukturgleichungsmodell (siehe Anhang B4) 
inspiziert und ergaben eine akzeptable Modellpassung bezüglich der vier Subfacetten und einem 
gemeinsamen Hauptfaktor. Angaben zu Cronbach´s Ƚ und Trennschärfe der so entstandenen Ska-
len befinden sich ebenfalls in Anhang B4.  
 
3.4  DATENANALYSE 
Im folgenden Abschnitt werden die in der Arbeit verwendeten Methoden der Datenanalyse darge-
stellt. Die statistische Auswertung erfolgte unter Verwendung der Programme SPSS 21.0 und Amos 
21. 
Voranalyse der Daten:  Zu Beginn der Arbeit mit dem Datensatz wurden die Antworten der einzel-
nen Probanden auf Fehldaten hin überprüft. Dabei sind einzelne Items in der Analyse mit SPSS 21 
als Fehldaten belassen worden. Für die Analyse mit Amos 21 wurden lückenhafte Datensätze (N=34) 
entfernt. 
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Skalenanalyse: Zur Überprüfung der angenommenen Faktorenstruktur der Skalen Hyperfeminini-
tät, Hypermaskulinität und Menschliche Territorialität wurde eine konfirmatorische Faktorenanalyse 
durchgeführt. Als Schätzmethode ist dabei die Hauptkomponentenanalyse verwendet worden und 
das orthogonale Rotationsverfahren Varimax, da eine größtmögliche Differenzierung zwischen den 
Faktoren erwünscht war und Normalverteilung der Daten nicht immer angenommen werden konn-
te. Die Anzahl der extrahierten Faktoren wurde mittels Screetest überprüft. Die Ergebnisse sind auf  
der beigefügten CD enthalten. Items, die innerhalb der konfirmatorischen Faktorenanalyse als ge-
eignet eingeschätzt wurden (siehe Instrument zur Erfassung Menschlicher Territorialität beim Fahr-
radfahren), sind anschließend mit Strukturgleichungsmodellen modelliert worden (siehe Struk-
turgleichungsmodelle). Bei den Skalen Hyperfemininität und Hypermaskulinität betraf dieses alle 
Ausgangsitems. 
Itemanalyse: Zur Bestimmung der Güte der Skalen von Hyperfemininität, Hypermaskulinität und 
Menschlicher Territorialität (17 Item Variante) wurden Itemanalysen durchgeführt (Ergebnisse siehe 
Anhang B4). Zunächst ist in SPSS eine Schwierigkeitsanalyse für die einzelnen Items durchgeführt 
worden. Die Items wurden in ihrer Verteilung im Histogramm betrachtet, Mittelwerte und Stan-
dardabweichungen berechnet. Das Ziel war dabei immer, eine möglichst breite Differenzierung des 
Merkmalsbereichs mit wenigen Items zu erreichen; was in Bezug auf Hyperfemininität und die Un-
terskala Kontrollbezogene Markierung nicht für den Autor zufriedenstellend erreicht werden konnte.  
Um die Reliabilität abzuschätzen, wurde das Modell von Guttman zur Schätzung von Cronbach`s      
Alpha (Guttmans Lambda2) verwendet, da die Tests aus heterogenen Items bestehen, die jeweils 
nur einen Teil der Varianz des jeweiligen Konstruktes aufklären. In der einschlägigen Literatur (z.B. 
Bühner, 2011) werden dabei Werte von Ƚι.7 als ausreichend akzeptiert, wobei die Abhängigkeit von 
der Anzahl der Items zu beachten ist. Das Ƚ für die Gesamtskala Menschliche Territorialität betrug 
dabei .709; einzelne Skalen (IM_ges, RA_ges) erzielten isoliert deutlich bessere Werte. Die interne 
Konsistenz der Kontrollbezogenen Markierung ist als ungenügend abzulehnen. Für die anschließen-
den Berechnungen  wurde die Skala trotzdem weiter verwendet, um mögliche Effekte zumindest 
abzuschätzen. Zusätzlich wurde die Trennschärfe der einzelnen Items betrachtet. Für die Interpreta-
tion der Trennschärfe gibt es keine allgemeinverbindlichen Festlegungen (vgl. Bühner, 2011). Als 
freigewählte Konvention wurde vom Autor ein Bereich von .250θri(x-i)θ.700 akzeptiert, da, wie be-
reits erwähnt, sehr heterogene Konstrukte gemessen werden sollten. Alle Items genügten diesem 
Kriterium. Die Ergebnisse der Itemanalyse führten insgesamt nicht zu einem Ausschluss einzelner 
Items aus den Skalen Hyperfemininität, Hypermaskulinität und Menschlicher Territorialität. 
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Strukturgleichungsmodelle: Bei den Strukturgleichungsmodellen ist es möglich, kausale Zusam-
menhänge von manifesten Variablen ebenso wie solche von latenten Variablen in der Betrachtung 
zu berücksichtigen. Methodisch stellen die Strukturgleichungsmodelle eine Verbindung von konfir-
matorischer Faktorenanalyse und linearer Regression bzw. Pfadanalyse dar. 
Für die Betrachtung dieser latenten Variablen (bezogen auf vorliegende Arbeit beispielsweise Identi-
tätsbezogene Markierung als Konstrukt) ist dabei eine Operationalisierung mittels manifester Variab-
len (den Items zur Messung der Identitätsbezogenen Markierung) nötig. Diese Operationalisierung 
wird in der Strukturgleichungsmodellierung als Messmodell bezeichnet. Die Messmodelle zu Hyper-
femininität, Hypermaskulinität und Menschlicher Territorialität befinden sich im Anhang B4. Das Ziel 
der Prüfung ist es, eine möglichst große Passung zwischen hypothetischen Modellannahmen im 
Messmodell und realen, empirischen Zusammenhängen zwischen den Variablen zu erzeugen. Zu 
diesem Zweck ist es erforderlich, verschiedene Maße der Modellpassung zu prüfen. Neben der Prü-
fung auf inhaltliche Plausibilität, die man bei der Arbeit niemals aus den Augen verlieren sollte, emp-
fehlen Weiber und Mühlhaus (2010) die Verwendung je eines inferenzstatistischen Gütekriteriums 
(iG), eines absoluten Fitmaßes (aF) und eines inkrementellen Fitmaßes (iF). Die in der Praxis geläu-
figsten Anpassungsmaße werden in der folgenden Tabelle dargestellt. 
Tabelle 4. Anpassungsmaße der SGM (nach Weiber & Mühlhaus, 2010) 





Chi-Quadrat-Test Kein sig. Ergebnis,  
Werte θ3 im Verhältnis 
zu d.f. 
Nein, schlecht geeignet für große Stichproben 
 ( Nι250) und komplexe Modelle 





SRMR θ.10 Ja 
GFI/ AGFI ι.9 Nein, schlecht geeignet für komplexe Modelle 
und methodisch veraltet 
 
iF 
TLI ι.95 Nein, verlangt Normalverteilung aller Variablen 
CFI ι.͡͝ Ja 
Anmerkung: iG= inferenzstatistisches Gütekriterium, aF= absolutes Fitmaß, iF= inkrementelles Fitmaß; RMSEA= Root-
Mean-Square-Error of Approximation, SRMR= Standardized Root Mean Square Residual, GFI/AGFI= Goodness-of-Fit-
Index, TLI=Tucker-Lewis-Index,CFI= Comparative Fit Index. 
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Genügt ein Messmodell den Anforderungen der Anpassungsmaße (hier RMSEA, SRMR und CFI), 
sind alle Korrelationen signifikant (θ.05) und liegen keine lokalen Fehlanpassungen vor, darf das 
Modell als bestätigt gelten. Es sollte aber in späteren Studien mit einer unabhängigen Stichprobe 
von Teilnehmern kreuzvalidiert werden.  
Für den Fall einer Faktorenanalyse zweiter Ordnung (SFA) muss zusätzlich noch geprüft werden, ob 
das Modell mit dem Faktor zweiter Ordnung in seiner Passung nicht wesentlich schlechter als das 
Modell nur mit den Faktoren erster Ordnung ist. Ebenso muss im Anschluss geprüft werden, ob der 
Faktor zweiter Ordnung in einer sinnvollen Beziehungsstruktur zu anderen Konstrukten außerhalb 
des Modelles steht. Diese Anforderung erfolgt formal in der Prüfung der Hypothesen dieser Arbeit. 
Als Schätzverfahren wurde die Standardeinstellung Maximum-Likelihood-Methode verwendet; da 
die Daten nicht durchgängig normalverteilt waren, wurde der Bollen-Stine-Bootstrap mit 500 Itera-
tionen zur Parameterabschätzung eingesetzt. 
Klassifikation des Signifikanzniveaus: Die Prüfung der Haupthypothesen erfolgte mit Varianz- 
bzw. Regressionsanalysen. Bei der Klassifikation der in den Berechnungen erhaltenen Signifikanzni-
veaus wurde die Einteilung von Hirsig (2001) verwendet: p θ .͘͝ signifikant, p θ .͙͘ sehr signifikant, 
pθ .͙͘͘ hoch signifikant. In Einzelfällen sind pθ.͙ als „tendenziellǲ bzw. „marginalǲ signifikant ge-
kennzeichnet worden, um wichtige kontinuierliche Verläufe über verschiedene Gruppen zu verdeut-
lichen. 
Regressionsanalysen: Zu Beginn der Regressionsanalysen wurden die Voraussetzungen für die 
Verwendung geprüft: die Gültigkeit des linearen Modells, statistische Unabhängigkeit der Residuen, 
bivariate Normalverteilung der Ausgangsvariablen und Homoskedastizität  (Rudolf & Müller, 2012). 
Diese Voraussetzungen sind mittels Streudiagrammen, P-P-Plots, Durbin-Watson-Statistiken und 
ggf. Kolmogorov-Smirnov-Tests überprüft worden. Rudolf und Müller (2012) verweisen darauf, dass 
die Regressionsanalyse ein relativ robustes Verfahren ist und geringfügigen Verletzungen der Ho-
moskedastizität und der bivariaten Normalverteilung der Variablen lediglich zu tolerierbaren Verzer-
rungen führen. Die Ergebnisse befinden sich aus Platzgründen auf der beigefügten CD dieser Arbeit, 
zusammen mit einer allgemeinen Erläuterung der Bewertung der Voraussetzungen. Zur Interpreta-
tion der Effektgrößen der Regressionsanalysen wurde f² aus den R²-Werten des SPSS-Ausdruckes 
berechnet. F² beschreibt als Konvention den Anteil der systematisch durch den Prädiktor aufgeklär-
ten Varianz des Kriteriums im Vergleich zur Residualvarianz. Effektstärken über f² = .02 werden als 
klein, über f² = .15 als mittel und über f² = .35 als groß interpretiert (Cohen, 1988). 
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Varianzanalysen: Auch bei der Varianzanalyse erfolgte zu Beginn die Prüfung der Voraussetzungen: 
Varianzhomogenität und Normalverteilung der Modellfehler. Geprüft wurde mit Levene-Test und 
Kolmogorov-Smirnov-Test, welche den Berechnungen im Anhang beigefügt sind. Im Falle der Ver-
letzung dieser Voraussetzungen wurde die Varianzanalyse mittels des Welch-Verfahrens korri-
giert. Zur Interpretation der Ergebnisse  der Varianzanalysen wurde das Maß der Effektgröße η² als 
Anteil der durch die unabhängige Variable aufgeklärte Varianz an der Gesamtvarianz eingesetzt. 
Dabei werden nach Cohen (1988) η² ι .͙͘ als kleiner, Werte von η² ι .͘͞ als mittlerer und Werte von 
η2 ι .͙͜ als starker Effekt klassifiziert. Wurden mehr als zwei Gruppen untersucht, schloss sich als 
Post-hoc-Test ein Duncan-Vergleich an, um zu überprüfen, zwischen welchen Gruppen die signifi-
kanten Unterschiede bestehen. 
 




Im folgenden Abschnitt werden die Ergebnisse dargestellt. Zu Beginn werden die Strategie zur Kon-
trolle einzelner Störvariablen vorgestellt. Die Fragestellungen und Hypothesen werden nachfolgend 
in der gleichen Reihenfolge wie im Theorieteil behandelt.  
Kontrollvariablen: Erhoben wurden theoriegeleitet die Häufigkeit der Radnutzung, die durchschnitt-
lich zurückgelegte Strecke mit dem Fahrrad pro Woche sowie die BIG-Five Faktoren (Extraversion, 
Neurotizismus, Offenheit für Erfahrungen, Gewissenhaftigkeit und Verträglichkeit). 
Bezüglich der durchschnittlich zurückgelegten Strecke mit dem Fahrrad pro Woche hatten Probanden 
(N=21) während der Hauptuntersuchung und Preview (siehe Anhang B2) rückgemeldet, dass eine 
Schätzung dieser Variable für sie nicht möglich bzw. realistisch war. Im Datensatz fanden sich viele 
unglaubwürdige Angaben (z.B. durchschnittliche Strecken pro Woche von über 1000km). Die Vari-
able wurde aus diesen beiden Gründen für die folgenden Untersuchungen nicht zur Kontrolle einbe-
zogen. Um den Einfluss der Häufigkeit der Radnutzung als Störvariable innerhalb der Bedingungsge-
füge einzelner Hypothesen auszuschließen werden die Kategorien der Fahrhäufigkeit innerhalb der 
Hypothesen getrennt betrachtet ȋ„post-hoc blocking“) beziehungsweise wird auf Gleichverteilung in 
Vergleichsgruppen geprüft. Da Fahrhäufigkeit in dieser Untersuchung ordinalskaliert (5 Kategorien) 
erhobenen wurde, konnten Kovarianzanalyse oder partielle Korrelation nicht zur Eliminierung an-
gewandt werden (Bortz & Schuster, 2010). 
Eine lineare Regressionsanalyse zwischen Menschlicher Territorialität bzw. deren Subfacetten zeigte 
keine signifikanten Zusammenhänge zu Extraversion, Neurotizismus, Offenheit für Erfahrungen, 
Gewissenhaftigkeit oder Verträglichkeit (die Berechnungen sind auf der beigefügten CD enthalten). 
Diese Persönlichkeitseigenschaften haben also keinen direkten Einfluss auf das Ausmaß gezeigter 
Territorialität. Dennoch wurde in folgenden Gruppenvergleichen (Hypothese 1.1,1.4 und 2.8) vor der 
Berechnung der Varianzanalysen geprüft ob sich die Gruppen nicht systematisch bezüglich dieser 
Eigenschaften unterschieden, um komplexere Wirkzusammenhänge auszuschließen; analog wurde 





Diplomarbeit B. Burkhardt  Ergebnisse 
38 
 
4.1 ZUSAMMENHÄNGE DER BIOLOGISCHEN PRÄDIKTOREN MIT 
MENSCHLICHER TERRITORIALITÄT 
Hypothese 1.1: Männer zeigen ein höheres Ausmaß von Menschlicher Territorialität beim Fahrrad-
fahren als Frauen. 
Es waren nur in den Gruppen täglicher Nutzung sowie Nutzung des Fahrrades 3-4 Mal und 1-2 Mal 
pro Woche genug Probanden (N ι30), um eine eigenständige Betrachtung zu rechtfertigen. Die Pro-
banden mit geringer Nutzung entfallen damit innerhalb der Betrachtung. Die drei verbleibenden 
Gruppen unterschieden sich nicht systematisch bezüglich Geschlecht, Herkunft oder Persönlich-
keitsfaktoren, jedoch bezüglich Häufigkeit der Radnutzung (wobei Männer das Fahrrad deutlich 
häufiger nutzten). Aus diesem Grund wurde verglichen ob der Einfluss des Geschlechtes unabhängig 
von den Kategorien der Nutzungshäufigkeit einen Einfluss auf Menschliche Territorialität hat. Bei den 
Unterskalen der Konstrukte Reaktiver Abwehr und Kontrollbezogener Markierung sowie der Ge-
samtskala zeigten sich keine bzw. keine eindeutigen Trendverläufe  bezogen auf die Variable Ge-
schlecht zwischen den Gruppen der Radnutzung (die grafischen Darstellungen können der beigefüg-
ten CD entnommen werden). Die beiden Skalen Identitätsbezogene Markierung und Antizipierende 
Abwehr zeigten über alle Gruppen der Radnutzung hinweg eindeutigen Trendverläufen, wobei Män-
ner unabhängig von der Häufigkeit der Radnutzung mehr Identitätsbezogene Markierung aber weni-
ger Antizipierende Abwehr als Frauen zeigten. 
Die Ergebnisse der anschließenden einfaktoriellen, multivariate Varianzanalyse der vereinigten Ge-
samtmenge der drei Fahrhäufigkeitsgruppen (Prüfungen der Voraussetzungen siehe Anhang C1) 
ergaben sehr signifikante Effekte mit mittlerer Effektstärke von männlichem Geschlecht auf Identi-
tätsbezogene Markierung (F(1,542)=32.71, pθ.01, η2=.053) und einen entgegengesetzter Effekt auf Anti-
zipierende Abwehr (F(1,557)=6.64, pθ.01, η2=.045). Die Effekte von Geschlecht auf Kontrollbezogene 
Markierung, Reaktive Abwehr und Menschliche Territorialität waren jedoch nicht signifikant (alle 
pι.1). Männer zeigten also ein höheres Ausmaß von Identitätsbezogener Markierung, jedoch ein ge-
ringeres an Antizipierender Abwehr als Frauen. Die Hypothese 1.1 kann damit bezogen auf Identitäts-
bezogene Markierung angenommen werden, muss bezogen auf die übrigen Subskalen aber abge-
lehnt werden. 
Hypothese 1.2: Innerhalb der Altersverteilung der Männer zeigen junge Männer ein höheres Aus-
maß von Menschlicher Territorialität beim Fahrradfahren als ältere Männer. 
Bei der Überprüfung der Gültigkeit des linearen Modells fiel zu Beginn auf, dass eindeutige lineare 
Trends nur innerhalb der einzelnen Kategorien von Fahrhäufigkeit sichtbar waren (die Plots sind auf 
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der beigefügten CD enthalten), nicht aber für die Gesamtpopulation. Die repräsentativste Vertei-
lung von Probanden über die Altersspanne fand sich in der Kategorie Fahrradnutzung „͛-4 Mal pro 
Wocheǲ. )n der Kategorie täglicher Nutzung sind hingegen kaum Probanden “ber ͚͜ Jahre zu finden, 
in der Kategorie Fahrradnutzung „͙-2 Mal pro Wocheǲ sind wenige Nutzer mittleren Alters (zwi-
schen 35-50) vertreten. Die Ergebnisse, getrennt nach Gruppen der Fahrhäufigkeit, sind in der fol-
genden Tabelle dargestellt. 
Tabelle 5. Zusammenfassung der Ergebnisse einer linearen Regression zum Einfluss des Alters der Männer 
auf das Ausmaß Menschlicher Territorialität 
Variable Fahrhäufigkeit R² B SE Ⱦ 
IM_ges täglich (N=213) .035 -.065 .024   -.188* 
 3-4 in der Woche (N=77) .079 -.103 .042   -.282* 
 1-2 in der Woche (N=41) .193 -.162 .061   -.439** 
RA_ges täglich (N=213) .007 -.032 .027  -.081 
 3-4 in der Woche (N=77) .189 -.163 .040   -.435** 
 1-2 in der Woche (N=41) .030 -.078 .080   -.172 
MT_ges täglich (N=213) .010   .082 .057   -.100 
 3-4 in der Woche (N=77) .079 -.212 .089   -.281* 
 1-2 in der Woche (N=41) .187 -.326 .128   -.433* 
Anmerkung: *pθ.͘͝ ; ** pθ.͙͘; )M_ges=)dentitätsbezogene Markierung, RA_ges= Reaktive Abwehr, MT_ges= Menschliche 
Territorialität. 
 
Die Ergebnisse der Regressionsanalyse zeigen über alle Gruppen eine signifikante bis sehr signifi-
kante Abnahme Identitätsbezogener Markierung mit zunehmendem Alter bei den Männern. Die Ef-
fektstärken sind dabei als  klein f“r die Kategorie täglicher Nutzung und der Nutzung „͛-4 Mal pro 
Wocheǲ und als  mittel f“r die Kategorie „͙-2 Mal pro Wocheǲ einzuschätzen. Für die Reaktive Ab-
wehr konnten nur bei der Nutzung 3-4 Mal pro Woche ein  sehr signifikantes Ergebnis  mittlere Ef-
fektstärke nachgewiesen werden. Der Gesamtwert Menschlicher Territorialität gab für die beiden 
Kategorien moderater Nutzung ein signifikantes Ergebnis kleiner bzw. mittlerer Effektstärke. 
Es blieb noch formallogisch im Hinblick auf die evolutionär-psychologische Begründung der Hypo-
these zu prüfen, ob diese Ergebnisse auch für Frauen gelten.  Innerhalb der Kategorien von Fahrhäu-
figkeit fanden sich signifikante Ergebnisse in der linearen Regression der Antizipierenden Abwehr, 
Reaktiven Abwehr und des Gesamtwertes Menschliche Territorialität bei den moderaten Fahrradfah-
rern (siehe folgende Tabelle), nicht aber bei täglicher Nutzung. 
 
 
Diplomarbeit B. Burkhardt  Ergebnisse 
40 
 
Tabelle 6. Zusammenfassung der Ergebnisse einer linearen Regression zum Einfluss des Alters der Frauen 
auf das Ausmaß Menschlicher Territorialität 
Variable Fahrhäufigkeit R² B SE Ⱦ 
AA_ges 1-2 und 3-4 in der Woche (N=88) .048 .051 .025 .219* 
RA_ges 1-2 und 3-4 in der Woche (N=88) .050 .091 .043 .224* 
MT_ges 1-2 und 3-4 in der Woche (N=88) .058 .171 .080 .241* 
Anmerkung: *pθ.͘͝ ; ** pθ.͙͘; AA_ges=Antizipierende Abwehr, RA_ges= Reaktive Abwehr, MT_ges= Menschliche 
Territorialität. 
Dabei zeigen Frauen unter den moderaten Fahrradfahrern mit höherem Alter signifikant mehr Ab-
wehrverhalten und Menschliche Territorialität. Wobei die Effektstärken durchgängig als klein zu klas-
sifizieren  sind. Die Ergebnisse der weiteren Skalen und die Daten für Frauen sind im Anhang C2 zu 
finden; die Prüfung der Voraussetzungen sind der CD beigefügt. Die Hypothese 1.2 kann damit an-
genommen werden.  
Hypothese 1.3: Personen mit niedrigen 2D:4D-Werten zeigen abhängig vom Geschlecht ein höhe-
res Ausmaß von Menschlicher Territorialität beim Fahrradfahren als Personen mit hohen 2D:4D-
Werten. 
Bei den Daten für diese Hypothese erfolgte die Überprüfung auf lineare Trends ebenfalls getrennt 
nach Kategorien der Fahrhäufigkeiten. Entfernt wurden im Vorfeld Datensätze mit eindeutig fehler-
haften Angaben (Fingerlängen kleiner 6 cm bzw. größer 10 cm). Aufgrund geringer Stichprobenum-
fänge innerhalb der Kategorien wurde darauf verzichtet, Ausreißer unter den Daten zu entfernen 
und die Kategorien moderater Nutzung wurden nicht getrennt, sondern vereinigt betrachtet. 
Tabelle 7. Zusammenfassung der Ergebnisse einer linearen Regression zum Einfluss des 2D:4D Verhältnis 
der Männer auf das Ausmaß Menschlicher Territorialität 
Variable Fahrhäufigkeit R² B SE Ⱦ 
IM_ges 1-2 und 3-4 in der Woche (N=69) .143 25.026 8.491 .378* 
AA_ges 1-2 und 3-4 in der Woche (N=69) .097 21.072 8.773 .311* 
MT_ges 1-2 und 3-4 in der Woche (N=69) .267 74.198 17.382  .517** 
Anmerkung: *pθ.͘͝ ; ** pθ.͙͘; )M_ges= )dentitätsbezogene Markierung, AA_ges=Antizipierende Abwehr,   
MT_ges= Menschliche Territorialität. 
 
Innerhalb der Gruppe der moderaten Fahrradfahrer (1-2 und 3-4 Mal pro Woche) zeigte sich bei den 
Männern der Studie ein signifikanter Zusammenhang mittlerer Effektstärke zwischen 2D:4D-
Verhältnis und Identitätsbezogener Markierung und Antizipierender Abwehr sowie ein sehr signifikan-
tes Ergebnis großer Effektstärke mit dem Gesamtwert Menschlicher Territorialität (siehe Tabelle 7). 
Dabei entsprachen höhere 2D:4D-Verhältnisse, die für mehr Östradiol im Verhältnis zu Testosteron 
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in der pränatalen Umgebung sprechen, für höhere Ausprägungen der verschiedenen Territoriali-
tätsmaße.  
Bei den männlichen Fahrradfahrern, die täglich fuhren, fanden sich keine signifikanten Zusammen-
hänge (alle pι.͚͝Ȍ. Die vollständigen Ergebnisse sind in Anhang C3 zu finden. 
Innerhalb der weiblichen Gruppen der Fahrradfahrer konnten diese linearen Zusammenhänge nicht 
systematisch bestätigt werden. In der Gruppe täglicher Nutzung des Fahrrades war ein signifikanter 
Zusammenhang von hohem 2D:4D-Verhältnis und Antizipierender Abwehr und in der Gruppe mo-
derater Nutzung ein signifikanter Zusammenhang von hohem 2D:4D-Verhältnis und Identitätsbezo-
gener Markierung (siehe Tabelle 8). Die Effektstärke ist dabei jeweils als klein zu klassifizieren.  
Tabelle 8. Zusammenfassung der Ergebnisse einer linearen Regression zum Einfluss des 2D:4D Verhältnis 
der Frauen auf das Ausmaß Menschlicher Territorialität 
Variable Fahrhäufigkeit R² B SE Ⱦ 
AA_ges täglich(N=72) .091 17.665 6.611 .306* 
IM_ges 1-2 und 3-4 p.W. (N=46) .075 22.758 11.150 .315* 
Anmerkung: *pθ.͘͝ ; ** pθ.͙͘; )M_ges= )dentitätsbezogene Markierung, AA_ges=Antizipierende Abwehr. 
 
 
Die Hypothese 1.3 muss auf Grundlage der Ergebnisse in ihrer so gewählten Form abgelehnt wer-
den.  
Hypothese 1.4: Frauen, die mit kleinen Kindern unter 3 Jahren Fahrrad fahren, zeigen ein höheres 
Ausmaß von defensiver Territorialität (Markierungsverhalten und Antizipierende Abwehr) als Frauen, 
die nicht mit kleinen Kindern fahren. 
Für die Teilnahme an der Internetbefragung konnte nur eine geringe Anzahl (N=28) von Frauen, die 
zurzeit mit Kindern unter 3 Jahren Fahrrad fahren, gewonnen werden. Aus diesem Grund wurde 
diese Population mit einer gematchten Stichprobe (gleiches Alter, gleiche Fahrgewohnheiten und 
gleiche regionale Herkunft) von Frauen verglichen. 
Die einfaktorielle, multivariate Varianzanalyse zum Vergleich der Gruppenunterschiede  ergab einen 
signifikanten Unterschied bezüglich Identitätsbezogener Markierung (F(3,84)=3.122, pθ.͘͝, η²=.͙͘͟Ȍ, 
Kontrollbezogener Markierung (F(3,79)=.472, pθ.͘͝, η²=.͘͜͝Ȍ, sowie f“r den Gesamtwert Menschliche 
Territorialität (F(3,74.1)=4.966, pθ.͘͝, η²=.͙͘͡) zwischen der Gruppe von Frauen mit Kind und ohne 
Kind. Die Effektstärke ist dabei als mittel bzw. als klein für Kontrollbezogene Markierung 
einzuschätzen. Für Antizipierende Abwehr wurde kein signifikanter Zusammenhang gefunden 
(p=.402) 
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Bei der Reproduktion der Ergebnisse bei den Männern im Datensatz (N=24), die mit kleinen Kindern 
Fahrrad fahren fand sich ebenfalls ein sehr signifikanter, zu den Frauen inverser Unterschied 
bezüglich Identitätsbezogener Markierung (F(3,84)=7.994, pθ.͙͘, η²=.͙͟͝Ȍ und Kontrollbezogener 
Markierung (F(3,79)=6.175, pθ.͙͘, η²=.͙͚͛Ȍ. Die Effektgröße ist dabei als mittel (KM_ges) bzw. groß 
einzuschätzen. Es wurde kein signifikanter Unterschied für Antizipierende Abwehr (p=.402) 
gefunden.  
Damit zeigten zusammenfassend die Frauen mit kleinen Kindern signifikant mehr 
Markierungsverhalten als eine weibliche Vergleichsstichprobe, wohingegen Männer mit kleinen 
Kindern signifikant weniger Markierungsverhalten zeigten als die männliche Vergleichstichprobe. 
Weitere Ergebnisse, die Prüfung der Voraussetzungen und die Daten der Männer befinden sich in 









Abbildung 4. Vgl. IM_ges von Männern und Frauen mit kleinen Kindern. 
 
4.2  LERNHISTORISCHE PRÄDIKTOREN MENSCHLICHER TERRITORIA-
LITÄT 
Hypothese 2.1: Männer mit hohen Werten in Hypermaskulinität zeigen ein höheres Ausmaß von 
Menschlicher Territorialität beim Fahrradfahren als Männer mit niedrigen Werten. 
Innerhalb dieser Hypothese wurden die Nutzungshäufigkeit 1-2 und 3-4 mal pro Woche gemeinsam 
betrachtet, da sie identische lineare Trendverläufe zeigten und die Gruppe 1-2 mal pro Woche einen 
zu geringen Probandenumfang für eine einzelne Betrachtung hatte.  Die lineare Regression für mo-
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derate Fahrradfahrer zeigte einen sehr signifikanten Zusammenhang kleiner Effektstärke von Hy-
permaskulinität und Identitätsbezogener Markierung sowie einen signifikanten Zusammenhang 
ebenfalls kleiner Effektstärke für Kontrollbezogene Markierung, dabei berichteten Männer mit höhe-
ren Werten in Hypermaskulinität höheres Markierungsverhalten. Es fanden sich jedoch keine signifi-
kanten Zusammenhänge mit Antizipierender, Reaktiver Abwehr oder dem Gesamtwert Menschlicher 
Territorialität (alle pι.093). 
Die Ergebnisse konnten nicht für die Gruppe der täglichen Fahrer reproduziert werden (alle pι.͚͚͡Ȍ. 
Die vollständigen Ergebnisse sind im Anhang C5. 
Tabelle 9. Zusammenfassung signifikante Ergebnisse einer linearen Regression zum Einfluss der Hyper-
maskulinität auf das Ausmaß Menschlicher Territorialität 
Variable Fahrhäufigkeit R² B SE Ⱦ 
IM_ges 1-2 und 3-4 in der Woche (N=118) .077 .627 .206  .278** 
KM_ges 1-2 und 3-4 in der Woche (N=118) .035 .182 .090 .182* 
Anmerkung: *pθ.͘͝ ; ** pθ.͙͘; . )M_ges= )dentitätsbezogene Markierung, KM_ges= Kontrollbezogene Markierung. 
Die Hypothese 2.1 kann damit eingeschränkt für die Gruppe moderater Fahrer angenommen wer-
den.  
Hypothese 2.2: Frauen mit hohen Werten in Hyperfemininität zeigen ein niedrigeres Ausmaß von 
Menschlichen Territorialität als Frauen mit niedrigen Werten. 
Die Entscheidung die Gruppe der moderaten Radnutzung gemeinsam zu betrachten erfolgte analog 
zu Hypothese 2.1. Die lineare Regression für moderate Fahrradfahrer zeigte einen signifikanten Zu-
sammenhang kleiner Effektstärke von Hyperfeminität und Antizipierender Abwehr sowie dem Ge-
samtwert Menschlicher Territorialität. Wobei Frauen mit höheren Werten in Hyperfemininität gerin-
gere Ausprägungen angaben. Es fanden sich jedoch keine signifikanten Zusammenhänge mit dem 
Markierungsverhalten oder Reaktiver Abwehr (alle pι .096). Die Ergebnisse konnten nicht für die 
Gruppe der täglichen Fahrer reproduziert werden (alle pι.229). Die vollständigen Ergebnisse sind im 
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Tabelle 10. Zusammenfassung signifikante Ergebnisse einer linearen Regression zum Einfluss der Hyper-
femininität auf das Ausmaß Menschlicher Territorialität 
Variable Fahrhäufigkeit R² B SE Ⱦ 
AA_ges 1-2 und 3-4 in der Woche (N=115) .036 -.155 .078 -.190* 
MT_ges 1-2 und 3-4 in der Woche (N=115) .022 -.340 .170 -.148* 
Anmerkung: *pθ.͘͝ ; ** pθ.͙͘; AA_ges= Antizipierende Abwehr, MT_ges= Menschliche Territorialität. 
 
Hypothese 2.3: Personen mit hohem Status zeigen abhängig vom Geschlecht ein höheres Ausmaß 
von Menschlicher Territorialität beim Fahrradfahren als Personen mit niedrigem Status. 
und Hypothese 2.4: Personen mit hohem Status zeigen abhängig vom Geschlecht ein höheres 
Ausmaß von Identitätsbezogener Markierung beim Fahrradfahren als Personen mit niedrigem Status. 
Bei Inspektion der Streudiagramme fanden sich keine linearen Trends oder Gruppenunterschiede 
bezüglich dieser Hypothesen. Dieses änderte sich nicht durch eine Trennung nach Geschlecht bzw. 
Fahrhäufigkeit. Es gibt folglich mit der Operationalisierung von Status innerhalb dieser Arbeit kei-
nen signifikanten Zusammenhang mit Menschlicher Territorialität oder deren vier Facetten. Die Er-
gebnisse einer probeweisen linearen Regression sind in Anhang C6. Die Hypothesen 2.3 und 2.4 
können damit als widerlegt gelten. 
 
Hypothese 2.5: Personen aus südlichen Bundesländern zeigen ein höheres Ausmaß von Menschli-
cher Territorialität als Personen aus nördlichen Bundesländern. 
Zu Beginn wurden die 16 Bundesländer in die beiden Kategorien nördliches bzw. südliches Bundes-
land eingeordnet. Wobei Baden-Württemberg, Bayern, Saarland, Rheinland-Pfalz, Hessen, Thürin-
gen und Sachsen (N=207) zu den südlichen Bundesländern gerechnet wurden. Berlin, Brandenburg, 
Sachsen-Anhalt, Mecklenburg-Vorpommern, Schleswig-Holstein, Hamburg, Bremen, Niedersach-
sen und Nordrhein-Westfalen (N=326) wurden als nördliche Bundesländer gezählt. Diese Kategori-
sierung erfolgte willkürlich durch den Autor in Anlehnung an den Verlauf des annäherungsweisen 
Nord- Südgradienten von Abbildung 2. Bezüglich der Häufigkeit von Fahrradnutzung und Verhältnis 
der Geschlechter waren beide Gruppen nicht nennenswert voneinander verschieden. 
Die einfaktorielle Varianzanalyse ergab einen signifikanten, aber hypothesenentgegengesetzten 
Unterschied bezüglich Antizipierender Abwehr (F(1,503)=5.494, pθ.͘͝, η²=.͘10), Reaktiver Abwehr 
(F(1,524)=10.875, pθ.͘͝, η²=.͘12), sowie einen sehr signifikanten Zusammenhang für den Gesamtwert 
Menschliche Territorialität (F(1,513)=8.569, pθ.͙͘, η²=.͚͘͘ ). Die Effektgröße ist dabei jeweils als klein 
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zu bewerten. Es wurde kein signifikanter Unterschied für Kontrollbezogene Markierung gefunden 
(p=.558) und ein nur tendentiziell signifikanter, hypothesenentgegengesetzter Unterschied 
bezüglich Identitätsbezogener Markierung (p=.06).  
Zusammenfassend berichteten die Probanden aus norddeutschen Bundesländers signifikant 
häufiger von Abwehrverhalten und einem höheren Gesamtwert Menschlicher Territorialität als die 
Teilnehmer aus südlichen Bundesländern. Dieser Befund steht entgegen der Annahme der 
Hypothese. Die Hypothese 2.5 muss folglich in dieser Form abgelehnt werden. 
 
Abbildung 5. Vgl. Reaktiver Abwehr nach nord- bzw. süddeutschem Bundesland. 
Hypothese 2.6: Menschen aus Ballungsgebieten zeigen ein höheres Ausmaß von Menschlicher Terri-
torialität als Menschen aus ländlichen Regionen und Kleinstädten. 
Bei Inspektion der Streudiagramme fanden sich keine linearen Trends oder Gruppenunterschiede 
bezüglich dieser Hypothese. Dieses änderte sich nicht durch eine Trennung nach Geschlecht bzw. 
Fahrhäufigkeit. Es gibt in dieser Studie folglich keinen signifikanten Zusammenhang von Bevölke-
rungsdichte des Lebensraumes mit Menschlicher Territorialität. Die Ergebnisse einer probeweisen 
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Hypothese 2.7: Die Populationsdichte einer Kernfamilie hat einen Einfluss auf das gezeigte Ausmaß 
Menschlicher Territorialität. 
Innerhalb der Gruppe der täglichen Fahrradfahrer waren keine linearen Trends sichtbar. Innerhalb 
der Gruppe der moderaten Fahrradfahrer zeigte sich ein sehr signifikanter linearer Zusammenhang 
kleiner Effektstärke für die Antizipierende Abwehr, nicht jedoch für die übrigen Dimensionen oder 
den Gesamtwert (pι .091). Männer und Frauen mit einer größeren Anzahl von Geschwistern berich-
teten also zusammenfassend mehr Antizipierende Abwehr. Die übrigen Ergebnisse finden sich in 
Anhang C7. 
Tabelle 11. Zusammenfassung signifikante Ergebnisse einer linearen Regression zum Einfluss der Ge-
schwisterzahl auf das Ausmaß Menschlicher Territorialität 
Variable Fahrhäufigkeit R²        B SE Ⱦ 
AA_ges 1-2 und 3-4 mal in der Woche ( N=115) .044 .690 .217  .210** 
      
Anmerkung: *pθ.͘͝ ; ** pθ.͙͘; AA_ges= Antizipierende Abwehr. 
Die Hypothese 2.7 kann damit für die Subskala Antizipierende Abwehr angenommen werden.  
 
Hypothese 2.8: Erstgeborene zeigen ein höheres Ausmaß von Menschlicher Territorialität als Spä-
tergeborene. 
Wie in der gängigen Literatur  empfohlen wurden nur Geschwistertriaden oder –tetraden für die 
Varianzanalyse verwendet. Bezüglich der absoluten Häufigkeit waren älteste Kinder (N=71), Einzel-
kinder (N=84), Mittelkinder (N=67) und die jüngsten Kinder (N=64) vergleichbar oft in der Stichprobe 
verteilt. Bezüglich Geschlechterverhältnis und Häufigkeit der Fahrradnutzung gab es keine signifi-
kanten Unterschiede zwischen den Gruppen, wobei die jüngsten Kinder angaben, geringfügig selte-
ner Fahrrad zu fahren. 
In der Varianzanalyse zeigten die Erstgeborenen ein signifikant höheres Ausmaß mit kleiner Effekt-
größe in Antizipierender Abwehr als Einzelkinder, nicht jedoch als Mittelkinder oder die Jüngsten 
(F(3,272)=2.577, pθ.05, η²=.025). Die Mittelkinder zeigten im Durchschnitt ein signifikant höheres Aus-
maß kleiner Effektstärke von Identitätsbezogener Markierung als die anderen drei Gruppen 
(F(3,266)=3.168, pθ.05, η²=.027). Die vollständigen Ergebnisse finden sich in Anhang C8.  
Die Hypothese 2.8 kann bei der vorliegenden Stichprobengröße nicht bestätigt werden. Eine analo-
ge  Hypothese für Mittelkinder darf jedoch formuliert werden und als bestätigt gelten. 




Abbildung 6. Abhängigkeit der Identitätsbezogenen Markierung auf den Geburtenrang. 
 
4.3 ZUSAMMENHÄNGE VON TERRITORIALITÄT UND POSITIVEN IN-
NEREN ERLEBNISZUSTÄNDEN 
Hypothese 3.1: Personen mit hohen Werten in Menschlicher Territorialität berichten ein stärkeres 
subjektives Kontrollempfinden beim Fahrradfahren als Personen mit niedrigen Werten in Territoria-
lität. 
In der Regressionsanalyse zeigte sich ein signifikanter bis sehr signifikanter Zusammenhang kleiner 
Effektstärke zwischen Identitätsbezogener Markierung und Kontrollempfinden in allen drei unter-
suchten Kategorien der Fahrradnutzung. Zwischen Kontrollbezogener Markierung und Kontrollemp-
finden fand sich in der Analyse ein sehr signifikanter Zusammenhang innerhalb der drei Gruppen. 
Die Effektstärke war dabei als klein (tägliche Nutzung), mittel (1-2 Mal pro Woche) bzw. groß (3-4 
Mal pro Woche) einzuschätzen. Für die Kategorien täglicher Nutzung und Fahrradnutzung 1-2-mal 
die Woche gab es einen signifikanten bzw. sehr signifikanten Zusammenhang kleiner Effektstärke 
zwischen dem Gesamtkonstrukt Menschliche Territorialität und Kontrollempfinden. In der Gruppe 
der Fahrradnutzung 3-4 Mal pro Woche zeigte sich ein marginal signifikantes Ergebnis (p=.091) klei-
ner Effektstärke für diesen Zusammenhang. Es gab keine signifikanten Zusammenhänge zwischen 
Abwehrverhalten und Kontrollempfinden (alle pι.115). Die vollständigen Ergebnisse finden sich in 
Anhang C9. 
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Zusammenfassend gaben Probanden mit höherem Markierungsverhalten bzw. Menschlicher Territo-
rialität unabhängig von der tatsächlichen Häufigkeit der Fahrradnutzung, höhere Werte für Kontrol-
lempfinden im Straßenverkehr an. Hypothese 3.1 kann damit angenommen werden. 
Tabelle 12. Zusammenfassung  sign. Ergebnisse lineare Regression zum Einfluss der Menschlichen Territo-
rialität auf das subjektive Kontrollempfinden 
Variable Fahrhäufigkeit R² B SE Ⱦ 
IM_ges täglich (N=320) .064   .955   .208  .252** 
 3-4 in der Woche (N=126) .049   .917   .365 .221* 
 
1-2 in der Woche (N=87) .087 1.177    .414  .295** 
KM_ges täglich (N=320) .041 1.694   .456  .203** 
 3-4 in der Woche (N=126) .224 4.601   .759  .474** 
 1-2 in der Woche (N=87) .125 3.994 1.064  .353** 
MT_ges täglich (N=320) .022   .222   .092  .149** 
 3-4 in der Woche (N=126) .024   .343   .201 .156 +   
  1-2 in der Woche (N=87) .076   .663   .257 .276* 
Anmerkung: *pθ.͘͝ ; ** pθ.͙͘; + pθ.͙; )M_ges= )dentitätsbezogene Markierung, KM_ges= Kontrollbezogene Markie-
rung, MT_ges= Menschliche Territorialität. 
 
Hypothese 3.2: Personen mit hohen Werten in Menschlicher Territorialität berichten ein stärkeres 
subjektives Sicherheitsempfinden beim Fahrradfahren als Personen mit niedrigen Werten in Territo-
rialität.  
In der Regressionsanalyse zeigte sich ein signifikanter Zusammenhang kleiner Effektgröße zwischen 
Identitätsbezogener Markierung und Sicherheitsempfinden in der Kategorie der Fahrradnutzung 1-
2-mal pro Woche. In den Kategorien höherer Nutzung war dieser Zusammenhang nur marginal sig-
nifikant mit kleiner Effektstärke. Für den Zusammenhang von Kontrollbezogener Markierung und 
Sicherheitsempfinden zeigte sich in den beiden Kategorien moderater Nutzung ein sehr signifikan-
ter Zusammenhang mittlerer Effektgröße. Bei täglicher Fahrradnutzung war dieser Zusammenhang 
marginal signifikant. Für das Gesamtkonstrukt fand sich ein signifikanter bzw. marginal signifikanter 
Zusammenhang kleiner Effektstärke in den beiden Kategorien moderater Nutzung, nicht aber bei 
täglicher Nutzung (p=.817). In der Kategorie täglicher Nutzung zeigte sich zudem ein signifikanter, 
negativer Zusammenhang kleiner Effektstärke zwischen Reaktiver Abwehr  und Sicherheitsempfin-
den. In den Kategorien moderater Nutzung gab es keinen signifikanten Zusammenhang von Reakti-
ver Abwehr und Sicherheitsempfinden (alle pι.154). In keiner der drei Kategorien gab es einen signi-
fikanten Zusammenhang von Antizipierender Abwehr und Sicherheitsempfinden (alle pι.͚͙͘Ȍ. Die 
vollständigen Ergebnisse finden sich in Anhang C10. 
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Zusammenfassend gaben Probanden mit höherem Markierungsverhalten, unabhängig von der tat-
sächlichen Häufigkeit der Fahrradnutzung, höhere Werte für Sicherheitsempfinden im Straßenver-
kehr an. In den Kategorien moderater Nutzung fand sich dieser positive Zusammenhang auch für 
den Gesamtwert Menschlicher Territorialität. In der Kategorie täglicher Nutzung gaben Probanden 
mit höheren Werten in Reaktiver Abwehr ein geringeres Sicherheitsempfinden an. Hypothese 3.2 
kann damit angenommen werden. 
Tabelle 13. Zusammenfassung  sign. Ergebnisse einer linearen Regression zum Einfluss der Menschlichen 
Territorialität auf das subjektive Sicherheitsempfinden 
Variable Fahrhäufigkeit R² B SE Ⱦ 
IM_ges täglich (N=320) .018   .408   .253  .091+ 
 3-4 in der Woche (N=126) .027   .693   .377  .164+ 
 
1-2 in der Woche (N=87) .054 1.123   .515  .282* 
KM_ges täglich (N=320) .018   .866   .525  .092+ 
 3-4 in der Woche (N=126) .095 3.225   .886    .309** 
 1-2 in der Woche (N=87) .107 4.205 1.227    .327** 
RA_ges täglich (N=320) .020   .558   .218  -.142* 
MT_ges 3-4 in der Woche (N=126) .026   .369   .209  .163+ 
  1-2 in der Woche (N=87) .076   .794   .310  .275* 
Anmerkung: *pθ.͘͝ ; ** pθ.͙͘, + pθ.͙; )M_ges= )dentitätsbezogene Markierung, KM_ges= Kontrollbezogene Markierung, 
RA_ges= Reaktive Abwehr, MT_ges= Menschliche Territorialität. 
 
 
Hypothese 3.3: Personen mit hohen Werten in Menschlicher Territorialität berichten ein anderes 
subjektives Stressempfinden beim Fahrradfahren als Personen mit niedrigen Werten in Territoriali-
tät. 
In der Regressionsanalyse zeigte sich ein sehr signifikanter, positiver Zusammenhang kleiner Effekt-
größe über alle Kategorien der Nutzung zwischen Reaktiver Abwehr und empfundenem Stress. In 
den beiden Kategorien moderater Nutzung fand sich zudem ein signifikanter, negativer Zusam-
menhang kleiner Effektstärke zwischen Kontrollbezogener Markierung und Stressempfinden. In der 
Kategorie täglicher Nutzung war dieser Zusammenhang nicht signifikant (p=.349). Nur in der Kate-
gorie 1-2 Mal pro Woche fand sich ein sehr signifikanter negativer Zusammenhang kleiner Effekt-
größe zwischen Identitätsbezogener Markierung und empfundenem Stress. In den beiden anderen 
Kategorien zeigte sich für diesen Zusammenhang kein signifikantes Ergebnis (alle pι.͙͜͝Ȍ. )n keiner 
der Kategorien gab es einen signifikanten Zusammenhang zwischen Antizipierender Abwehr bzw. 
Menschlicher Territorialität und Stressempfinden (alle pι.͙͘͡Ȍ. Die vollständigen Ergebnisse finden 
sich in Anhang C11. 
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Zusammenfassend gaben Probanden mit höheren Reaktiven Abwehrverhalten höheres Stressemp-
finden an.  Probanden mit hohem Markierungsverhalten in den Kategorien moderater Nutzung be-
richteten über ein verringertes Stressempfinden. Dieser Zusammenhang fand sich nicht bei tägli-
cher Nutzung. Hypothese 3.3 kann damit angenommen werden. 
Tabelle 14. Zusammenfassung  sign. Ergebnisse einer lineare Regression zum Einfluss der Menschlichen 
Territorialität auf das subjektive Stressempfinden 
Variable Fahrhäufigkeit R² B SE Ⱦ 
IM_ges 1-2 in der Woche (N=87) .091 -1.432   .492  -.302** 
KM_ges 3-4 in der Woche (N=126) .074 -3.614 1.149  -.272** 
 1-2 in der Woche (N=87) .093 -3.845 1.218  -.305** 
RA_ges täglich (N=320) .087 1.383   .251   .295** 
 3-4 in der Woche (N=126) .076 1.509   .470   .275** 
  1-2 in der Woche (N=87) .081 1.459   .502    .284** 
Anmerkung: ** pθ.͙͘; )M_ges= )dentitätsbezogene Markierung, KM_ges= Kontrollbezogene Markierung, RA_ges= Reakti-
ve Abwehr. 
 
4.4 ZUSAMMENHÄNGE VON TERRITORIALITÄT UND NEGATIVEN 
VERKEHRSFOLGEN 
 
Hypothese 4.1: Personen mit hohen Werten in Menschlicher Territorialität haben häufiger Unfälle 
beim Fahrradfahren als Personen mit niedrigen Werten in Territorialität. 
In der Regressionsanalyse zeigte sich ein marginal (täglich), signifikanter (1-2 Mal) bzw. sehr signifi-
kanter (3-4 Mal) Zusammenhang kleiner Effektgröße zwischen Identitätsbezogener Markierung und 
der Gesamtzahl der Unfälle. Es fand sich ein signifikanter Zusammenhang kleiner Effektgröße zwi-
schen Kontrollbezogener Markierung und der Gesamtzahl der Unfälle über alle Kategorien der Fahr-
radnutzung. Innerhalb der Kategorie geringster Fahrradnutzung zeigte sich ein sehr signifikanter 
Zusammenhang mittlerer Effektgröße zwischen dem Gesamtkonstrukt Menschliche Territorialität 
und der Anzahl der Unfälle. Dieser Zusammenhang zeigte sich nicht in den beiden anderen Katego-
rien (alle pι.͙͚͠Ȍ. Die Verhaltensweisen der Abwehr zeigten in keiner der Kategorien ein signifikan-
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Tabelle 15. Zusammenfassung  sign. Ergebnisse einer linearen Regression zum Einfluss der Menschlichen 
Territorialität auf die Gesamtzahl der Unfälle 
Variable Fahrhäufigkeit R² B SE Ⱦ 
IM_ges täglich (N=320) .010 .058 .034 .097+ 
 3-4 in der Woche (N=126) .072 .088 .029   .269** 
 1-2 in der Woche (N=87) .071 .065 .026 .266* 
KM_ges täglich (N=320) .037 .180 .067 .193* 
 3-4 in der Woche (N=126) .037 .180 .082 .193* 
 1-2 in der Woche (N=87) .043 .121 .064 .207* 
MT_ges 1-2 in der Woche (N=87) .111 .055 .018   .333** 
Anmerkung: *pθ.͘͝ ; ** pθ.͙͘, + pθ.͙; )M_ges= )dentitätsbezogene Markierung, KM_ges= Kontrollbezogene Markierung, 
MT_ges= Menschliche Territorialität. 
 
Es zeigte sich für den Zusammenhang zwischen Identitätsbezogener Markierung und Anzahl der Kol-
lisionen ein signifikanter (täglich) bzw. marginal signifikanter (1-2 Mal) Zusammenhang. In der Nut-
zungskategorie „͛-4 Mal die Wocheǲ war dieser Zusammenhang nicht signifikant ȋp=.473). Für die 
weiteren Territorialitätsmaße fanden sich keine signifikanten Zusammenhänge mit der Anzahl der 
Kollisionen (alle pι.127). 
Tabelle 16. Zusammenfassung  sign. Ergebnisse einer linearen Regression zum Einfluss der Menschlichen 
Territorialität auf die Zahl der Kollisionen 
Variable Fahrhäufigkeit R² B SE Ⱦ 
IM_ges täglich (N=320) .028 .041 .014  .167* 
 1-2 in der Woche (N=87) .042 .025 .015  .193+ 
Anmerkung: *pθ.͘͝ ; ** pθ.͙͘, + pθ.͙; )M_ges= )dentitätsbezogene Markierung. 
Es zeigte sich für den Zusammenhang zwischen Identitätsbezogener Markierung und Anzahl der Al-
leinunfälle ein signifikanter (täglich), sehr signifikanter (3-4 Mal) bzw. marginal signifikanter (1-2 
Mal) Zusammenhang mit jeweils kleiner Effektstärke. Innerhalb der Kategorie geringster Nutzung 
gab es einen signifikanten Zusammenhang kleiner Effektstärke mit dem Gesamtkonstrukt, dieser 
Zusammenhang fand sich nicht in den beiden anderen Kategorien (alle pι.245). Die übrigen Berech-
nungen sind Anhang C12 zu entnehmen. 
Tabelle 17. Zusammenfassung  sign. Ergebnisse einer linearen Regression zum Einfluss der Menschlichen 
Territorialität auf die Zahl der Alleinunfälle 
Variable Fahrhäufigkeit R² B SE β 
IM_ges täglich (N=320) .020 .163 .065    .141* 
 3-4 in der Woche (N=126) .081 .067 .021          .284** 
 1-2 in der Woche (N=87) .034 .037 .022    .185 
+ 
MT_ges 1-2 in der Woche (N=87) .079 .038 .015    .282* 
Anmerkung: *pθ.͘͝ ; ** pθ.͙͘, + pθ.͙; )M_ges= )dentitätsbezogene Markierung, MT_ges= Menschliche Territorialität. 
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Zusammenfassend berichteten Probanden mit höheren Werten in Identitätsbezogener Markierung 
über eine höhere Anzahl von Kollisionen, Alleinunfällen und Gesamtunfällen in den vergangenen 5 
Jahren. Probanden mit höheren Werten in Kontrollbezogener Markierung berichteten eine höhere 
Anzahl von Gesamtunfällen. Das Ausmaß des Gesamtkonstrukts Menschliche Territorialität hatte nur 
in der Gruppe geringster Nutzung Einfluss auf die Häufigkeit von Allein-und Gesamtunfällen. Hypo-
these 4.1 kann damit angenommen werden. 
Hypothese 4.2: Personen mit hohen Werten in Menschlicher Territorialität berichten seltener von 
„Beinahe-Unfällenǲ, also solchen Unfällen, die in letzter Sekunde verhindert werden konnten, beim 
Fahrradfahren als Personen mit niedrigen Werten in Territorialität. 
In der Regressionsanalyse zeigten sich innerhalb der Kategorie von täglicher Nutzung ein signifikan-
ter, positiver Zusammenhang kleiner Effektgröße zwischen Antizipierender Abwehr bzw. dem Ge-
samtkonstrukt und der Anzahl der „Beinahe-Unfälleǲ. )n der mittleren Kategorie der Nutzung fand 
sich ein sehr signifikanter ebenfalls positiver Zusammenhang zwischen Reaktiver Abwehr und der 
Anzahl von „Beinahe-Unfällenǲ. Andere Zusammenhänge waren in der Analyse nicht signifikant (alle 
pι.͙͘͡Ȍ. Die “brigen Ergebnisse entnehmen Sie bitte Anhang C͙͛. Hypothese 4.2 kann damit ver-
worfen werden. 
Tabelle 18. Zusammenfassung  sign. Ergebnisse einer linearen Regression zum Einfluss der Menschlichen 
Territorialit⑤t auf die Zahl der „Beinahe-Unf⑤lle“ 
Variable Fahrhäufigkeit R² B SE β 
AA_ges täglich (N=320) .013 1.817 .907 .112* 
RA_ges 3-4 in der Woche (N=126) .054 1.503 .552      .233** 
MT_ges täglich (N=320) .015   .772 .351 .124* 




Hypothese 4.3: Personen mit hohen Werten in Menschlicher Territorialität bekommen häufiger 
Bußgelder beim Fahrradfahren als Personen mit niedrigen Werten in Territorialität. 
Bei den Bußgeldern handelt es sich in der deskriptiven Betrachtung um seltene Ereignisse, von ins-
gesamt 570 Probanden gaben 493 an in den letzten 5 Jahren keine Bußgelder erhalten zu haben.76% 
aller verhängter Bußgelder wurden bei den Fahrern mit täglicher Fahrradnutzung verhängt. In der 
Regressionsanalyse zeigten sich innerhalb der Kategorie von täglicher Nutzung ein signifikanter 
bzw. sehr signifikanter Zusammenhang kleiner Effektgröße zwischen Identitätsbezogener Markie-
rung bzw. dem Gesamtkonstrukt und der Anzahl der Bußgelder. Andere Zusammenhänge waren in 
der Analyse nicht signifikant (alle pι.͚͙͜Ȍ. Die “brigen Ergebnisse können dem Anhang C13 ent-
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nommen werden. Eingeschränkt für tägliche Nutzung kann Hypothese 4.3 damit angenommen 
werden. 
Tabelle 19. Zusammenfassung  sign. Ergebnisse einer linearen Regression zum Einfluss der Menschlichen 
Territorialität auf die Zahl der Bußgelder 
Variable Fahrhäufigkeit R² B SE β 
IM_ges täglich (N=320) .024 .020 .007    .156** 
MT_ges täglich (N=320) .019 .007 .003 .137* 
Anmerkung: *pθ.͘͝ ; ** pθ.͙͘; )M_ges= )dentitätsbezogener Markierung, MT_ges= Menschliche Territorialität. 
 
Hypothese 4.4: Personen mit hohen Werten in Menschlicher Territorialität  schreiben häufiger Be-
schwerden über andere Teilnehmer im Verkehr und Behörden beim Fahrradfahren als Personen mit 
niedrigen Werten in Territorialität. 
Bei den Beschwerden handelt es sich in der deskriptiven Betrachtung um seltene Ereignisse, von 
insgesamt 570 Probanden gaben 432 an in den letzten 5 Jahren keine Beschwerden verfasst zu ha-
ben. In den drei untersuchten Kategorien von Fahrradnutzung waren Beschwerden durch Fahrrad-
fahrer ähnlich häufig bezogen auf die Gesamtprobandenzahl innerhalb der Kategorie.  In der Re-
gressionsanalyse zeigte sich über alle Kategorien der Fahrradnutzung ein signifikanter bzw. sehr 
signifikanter Zusammenhang kleiner Effektgröße zwischen Reaktiver Abwehr und der verfassten 
Anzahl der Beschwerden. Andere Zusammenhänge waren in der Analyse nicht signifikant (alle 
pι.͙͘͟Ȍ. Die übrigen Ergebnisse entnehmen Sie bitte Anhang C13. Hypothese 4.4 kann damit einge-
schränkt für die Subskala Reaktive Abwehr angenommen werden.  
Tabelle 20. Zusammenfassung sign. Ergebnisse einer linearen Regression zum Einfluss der Menschlichen 
Territorialität auf die Zahl der Beschwerden 
Variable Fahrhäufigkeit R² B SE β 
RA_ges täglich (N=320) .020 .303 .127 .131* 
 3-4 in der Woche (N=126) .089 .104 .029   .298** 
 1-2 in der Woche (N=87) .059 .025 .010 .242* 
Anmerkung: *pθ.͘͝ ; ** pθ.͙͘; RA_ges= Reaktive Abwehr. 
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4.5 ZUSAMMENHÄNGE VON POSITIVEN EMOTIONEN UND NEGATI-
VEN VERKEHRSFOLGEN 
Hypothese 5.1: Personen mit höherem Kontroll- und Sicherheitsempfinden beim  Fahrradfahren 
haben häufiger Unfälle als Personen mit niedrigem Kontroll- und Sicherheitsempfinden. 
und Hypothese 5.2: Personen mit höherem Kontroll- und Sicherheitsempfinden beim Fahrradfah-
ren berichten weniger „Beinahe-Unfälleǲ als Personen mit niedrigem Kontroll- und Sicherheits-
empfinden. 
In der Regressionsanalyse zeigte sich ein signifikanter Zusammenhang kleiner Effektgröße zwischen 
dem höheren Kontrollempfinden der Probanden und der Anzahl der Gesamtunfälle in der Kategorie 
täglichen Fahrens und Fahren 1-2 Mal in der Woche. Dieser Zusammenhang war in der mittleren 
Kategorie der Fahrhäufigkeit nicht signifikant (p=.550). In der Gruppe der geringsten Fahrradnut-
zung gab es einen kleinen, sehr signifikanten Effekt zwischen Kontrollempfinden und Anzahl der 
Kollisionen. Andere Zusammenhänge mit Unfallverhalten und Kontrollempfinden waren nicht signi-
fikant (alle pι.͙͘͘Ȍ. 
Tabelle 21. Zusammenfassung sign. Ergebnisse einer linearen Regression zwischen Kontrolle und Unfälle 
Fahrhäufigkeit je Unfallart R² B SE B β 
Gesamtunfälle         
täglich (N=320) .026 .019 .008 .126* 
1-2 Mal pro Woche (N=87) .046 .012 .005 .215* 
Kollisionen 
    1-2 Mal pro Woche (N=87) .077 .008 .003   .277** 
Anmerkung: *p≤.Ϭ5 ; ** p≤.Ϭϭ. 
In der  Kategorie täglicher Fahrradnutzung  war der Zusammenhang von Sicherheitsempfinden und 
Anzahl der „Beinahe-Unfälleǲ sehr signifikant. Andere Zusammenhänge mit Unfallverhalten und 
Sicherheitsempfinden waren nicht signifikant (alle pι.͙͜͝Ȍ. Die “brigen Berechnungen können An-
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Tabelle 22. Zusammenfassung  sign. Ergebnisse einer linearen Regression zwischen Sicherheit und Unfälle 
Fahrhäufigkeit je Unfallart R² B SE B β 
„BeiŶahe-UŶfälle“ 
täglich (N=320) .025 .463 .160   .159** 
Anmerkung: *p≤.Ϭ5 ; ** p≤.Ϭϭ. 
Zusammenfassend gab es in den diskutierten Kategorien einen Zusammenhang zwischen höherem 
Kontroll- und Sicherheitsempfinden und Häufigkeit verschiedener Unfallarten. Mittels zweier Struk-
turgleichungsmodelle wurde anschließend der Zusammenhang von: 
A. Identitätsbezogener Markierung, positivem innerem Erleben (Sicherheit und Kontroll-
empfinden) und Unfallneigung (Kollisionen und Alleinunfälle). 
B. Identitätsbezogener und Kontrollbezogener Markierung, positivem innerem Erleben und 
Unfallneigung 
betrachtet. Dieses diente dazu zu überprüfen, ob der Zusammenhang zwischen Kontrolle bzw. Si-
cherheit und Unfallneigung über Menschliche Territorialität vermittelt ist. Die Strukturgleichungs-
modelle sind in den folgenden Abbildungen dargestellt. 
Abbildung 7. Strukturgleichungsmodell A (siehe Text) 
Anmerkungen:  2(24)=29.31 (p=.208), RMSEA=.0234 (CI90:.0000-.0489), SRMR=.0295, CFI=0.9912 ; IM= Iden-
titätsbezogene Markierung; ** pθ.͙͘, n.s. nicht signifikantes Ergebnis (p=.245), IM=Identitätsbezogene Mar-
kierung, Pos. Erleben=positives inneres Erleben, Unfallneig.=Unfallneigung. 












Abbildung 8 Strukturgleichungsmodell B (siehe Text) 
Anmerkungen:  2(40)=85.36 (p=.000, nach Bollen-Strine- Bootstrap p=.0647), RMSEA=.0482(CI90:.0340-
.0624), SRMR=.0429, CFI=0.9633 ; IM= Identitätsbezogene Markierung, KM= Kontrollbezogene Markierung; 
** pθ.͙͘, nicht signifikante Korrelationen zwischen KM und Unfallneigung sowie Pos. Erleben und Unfallnei-
gung wurden zu Gunsten des Modellfits entfernt. 
 
Die beiden Strukturmodelle (siehe Abbildung 7 und 8) sind nach Inspektion der Fit-Maße als gültig 
einzuschätzen und es liegen keine lokalen Fehlanpassungen vor. Die Korrelationen zwischen positi-
ven inneren Erlebniszuständen (Kontrolle und Sicherheit) und Unfallneigung (Kollisionen und Al-
leinunfälle) waren in beiden Strukturgleichungsmodellen nicht signifikant (alle pι.245), während die 
Korrelationen zwischen Identitätsbezogener Markierung und diesen beiden Größen sowie zwischen 
Kontrollbezogener Markierung und positiven inneren Erlebniszuständen sehr signifikant waren. Es 
handelt sich folglich bei den auf Seite 53 diskutierten Ergebnissen der linearen Regressionen um 
Scheinzusammenhänge. Die Hypothesen 5.1 und 5.2 werden damit abgelehnt. 
.




Da diese Arbeit versucht fünf Forschungsfragen zu beantworten und deren Ergebnisse zu einem 
komplexen Modell (siehe Abbildung 3) zu integrieren, wird auch der Diskussionsteil diesem Muster 
folgen. Zunächst werden in Abschnitt 5.1 die Einzelbefunde der wissenschaftlichen Fragestellungen 
selektiv in Bezug zu den Hypothesen und der zu Grunde liegenden Theorie diskutiert werden. In 
Abschnitt 5.2 sollen diese Befunde anschließend zu einer Gesamtintegration zusammengefasst 
werden. Im folgenden Abschnitt wird es nötig sein, Limitation der eigenen Untersuchung für den 
Leser zu präsentieren und Alternativen für eine verbesserte Untersuchungsmethodik in folgenden 
Studien zu geben. Im letzten Abschnitt (5.4) werden Schlüsse für die Theorie, besonders aber für 
praktische Anwendungen dargestellt. Ebenso wird ein Ausblick formuliert. 
 
5.1 DISKUSSION DER EINZELNEN FORSCHUNGSFRAGEN 
(a) Fragestellung 1: Zusammenhänge der biologischen Prädiktoren mit Menschlicher Territoriali-
tät 
Untersucht wurde der Einfluss von Geschlecht, Alter, 2D:4D-Verhältnis bzw. Fahren mit kleinen Kin-
dern auf das Ausmaß der Menschlichen Territorialität inkl. deren Subfacetten. Inhaltlich verfolgt 
wurde dabei die Testosteronhypothese der Territorialität, in welcher hohe Testosteronwerte (in 
dieser Arbeit operationalisiert durch männliches Geschlecht, Jugend des Mannes und kleine 2D:4D-
Verhältnisse der Finger) Prädiktoren für höhere Territorialitätswerte darstellen. Als „weiblichesǲ 
Hormon, welches als Prädiktor für Menschliche Territorialität im Theorieteil diskutiert wurde,  hat der 
Autor auf Basis der Literatur Oxytocin ausgewählt. Als Operationalisierung für Oxytocin wurde die 
Versorgung kleiner Kinder verwendet. 
In Tabelle 23 sind die signifikanten Ergebnisse unabhängig von ihrer Passung zu den ursprünglichen 
Hypothesen zur Illustration zusammengefasst. Die Art der Pfeile gibt hierbei Auskunft über die Höhe 
der Effektstärke (ա und բ für kleine Effektstärken, ↑ und ↓ für mittlere Effektstärken, ↑↑ und ↓↓ für 
große Effektstärken) und die räumliche Orientierung darüber, ob Zusammenhänge positiv oder 
negativ waren (↑=positiv und ↓=negativ). 
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Tabelle 23. Signifikante Effekte der biologischen Prädiktoren auf Menschliche Territorialität 
  IM KM AA RA MT 
Männer      
verglichen mit Frauen ↗   ↘     
zunehmendes Alter  ↘ bis ↓ 
  
↘ ↘ bis ↓ 





Fahren mit kleinem Kind ↓ ↘ 
   Frauen      
verglichen mit Männern ↘  ↗   
zunehmendes Alter    ↗ ↗ ↗ 
größeres 2D:4D Verhältnis ↗  ↗   
Fahren mit kleinem Kind ↑ ↗   ↑ 
Anmerkung: IM= Identitätsbezogene Markierung, KM= Kontrollbezogene Markierung, AA= Antizipierende 
Abwehr, RA= Reaktive Abwehr, MT= Menschliche Territorialität. 
 
 
Die Grundannahme, dass die Höhe des Testosterontiters im Blutserum das Ausmaß von Menschli-
cher Territorialität beeinflusst, wird sehr eindeutig von den Ergebnissen in Tabelle 23 gestützt. Sie 
muss aber nach dieser Arbeit auf Höhe der Subfacetten genauer bezüglich der Richtung der Effekte 
ausformuliert werden. Die gerichteten Annahmen der Hypothesen über Geschlecht und Alter stim-
men mit den Ergebnissen für die Identitäts- und Kontrollbezogenen Markierung bzw. Reaktiven Ab-
wehr überein, während die Facette Antizipierende Abwehr zum Teil gegensätzliche Ergebnisse zeigt. 
Da nur das Markierungsverhalten und die Reaktive Abwehr einen Einfluss auf das Verkehrsverhalten 
und das innere Erleben haben (wie später noch erläutert werden wird), werde ich mich bei der Dis-
kussion auf diese Verhaltensweisen beschränken. Dennoch erscheint eine separate Betrachtung 
Antizipierender Abwehr in späteren studentischen Arbeiten als wünschenswert. 
Die Identitätsbezogene Markierung, als Verhalten des Ausdrucks eigener Persönlichkeit und Abgren-
zung gegen andere Personen (vgl. Pfauenrad im Tierreich) scheint u.a. durch die Testosteronkon-
zentrationen im Blut bedingt zu sein. Zum einen spricht hierfür, dass sie bei Männern stärker ausge-
prägt ist als bei Frauen. Zum anderen, dass ihr Ausmaß mit zunehmendem Alter der Männer ab-
nimmt, was der in der Theorie diskutierten Abnahme der Testosteronkonzentration (Gray et al., 
1991; van der Beld et al., 2000 etc.) über die Lebensspanne des Mannes entspricht. Einen entspre-
chenden Verlauf zeigt das Ausmaß der Reaktiven Abwehr des Mannes als aggressive Emotionen 
und Verhaltensweisen bei akuter Grenzverletzung. Auch das Ergebnis, dass eine Abnahme der Iden-
titätsbezogenen Markierung bei Frauen nicht mit zunehmendem Alter stattfindet, untermauert die 
Testosteronhypothese, da die geringe Blutserumskonzentration des Testosterons aus den Neben-
nieren bei Frauen im Alter nicht absinkt. Im Gegenteil steigt der prozentuale Anteil des Testosterons 
im Alter, besonders nach der Menopause, im Organismus an. Dieses wäre eine Erklärung für das 
Ansteigen der Reaktiven Abwehr der Frauen mit zunehmendem Alter. 
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Problematisch erscheint auf den ersten Blick das nicht hypothesenkonforme Ergebnis des 2D:4D- 
Verhältnisses. So stehen niedrigere Testosteronwerte und höhere Östrogenwerte während der vor-
geburtlichen Entwicklung für stärkere Ausprägungen Identitätsbezogener Markierung im Erwachse-
nenalter. Diese Ergebnisse stellen keinen Anlass dar, die Testosteronhypothese zu verwerfen. Denn 
die wichtigste Erkenntnis hieraus ist, dass die Testosteronkonzentration einen Einfluss auf die Ent-
wicklung von Hirnarealen hat, die für Territorialität verantwortlich sind. Im Folgenden wird dennoch 
versucht werden die Befunde neuronal zu erklären. 
Die erste Erklärung hat den Charakter einer auf dem aktuellen Wissensstand beruhenden Hypothe-
se. Bear, Connors und Paradiso (2009, S.616) erläutern die fetale Wirkung der wie folgt, „)ronischer-
weise bewirkt Testosteron nicht die Veränderungen in der Genexpression, die zu einer Maskulinisie-
rung des männlichen Gehirns f“hren. […] Tatsächlich ist es das 1stradiol, das an 1stradiolrezepto-
ren bindet und dadurch die Vermännlichung des sich entwickelnden Nervensystems auslöst.ǲ So 
werde Testosteron im neuronalen Cytoplasma durch Aromatase katalysiert zu Östradiol umgebaut 














Abbildung 9. Auswirkung von Sexualhormonen auf Neuronen (eigene Darstellung) 
Für die Vermännlichung von Hirnarealen ist also die Gesamtsumme von freiem Testosteron, das zu 
Östradiol abgebaut wird, und freiem Östrogen selbst entscheidend. Ein hohes 2D:4D-Verhältnis  
steht formal für eine höhere Östrogen- im Vergleich zur Testosteronkonzentration; die Summe der 
Geschlechtshormone wäre im Organismus aber möglicherweise insgesamt größer. Damit käme es 
auch zu einer stärkeren Vermännlichung der „territorialen (irnarealeǲ. Die eben vorgestellte Erklä-
rung hat eingeschränkte Gültigkeit für Hirnareale wie Stammhirn und Hypothalamus, welche nicht 
Diplomarbeit B. Burkhardt  Diskussion 
60 
 
über eigene Androgenrezeptoren verfügen. Im Hippokampus, welcher auch mutmaßlich an territo-
rialem Verhalten beteiligt ist (Birbaumer & Schmidt, 2006), gibt es Androgenrezeptoren, an welche 
ausschließlich Testosteron binden kann und Veränderungen des fetalen Gehirns initiieren könnte. 
Denkbar wären hier zwei Wirkmechanismen, welche die Befunde dieser Arbeit erklären könnten: (I) 
Durch die Bindung von Testosteron an fetale Androgenrezeptoren des Hippocampus wird Apoptose 
der Gehirnzellen ausgelöst. Ein analoges Beispiel ist der „programmierte Zelltodǲ im Gewebe der 
Amygdala ausgelöst durch Östrogen. Die hippocampalen Regionen können folglich im Erwachse-
nenalter kein territoriales Verhalten bedingen. (II) Durch die hohe Konzentration von Testosteron 
während der Gehirnreifung wird die Sensitivität der Androgenrezeptoren im Hippocampus herabge-
setzt. Im Erwachsenenalter werden bei diesen Organismen deutlich höhere Konzentrationen freien 
Testosterons im Cytoplasma benötigt, um Verhalten auszulösen. Sie reagieren im Resultat weniger 
territorial. Welcher dieser Mechanismen tatsächlich ursächlich für die Ergebnisse verantwortlich ist 
kann mit den Methoden dieser Arbeit nicht abschließend geklärt werden. Ausschlaggebend er-
scheint es dem Autor, dass die Testosteronhypothese zum jetzigen Zeitpunkt nicht verworfen wer-
den sollte. 
Als letzter Gedanke kann auch die Grundhypothese bezüglich des Oxytocins durch die Ergebnisse 
gestützt werden. Wie erläutert (Tabelle 23) zeigen Frauen mit kleinen Kindern mehr Markierungs-
verhalten (Identitäts- und Kontrollbezogene MarkierungȌ als ihre gematchten „Zwillingeǲ ohne Kin-
der, was der „Tend and defend“- Wirkung von De Dreu et al. (2010) entspricht. Interessant ist es, dass 
Männer mit kleinen Kindern sich entgegengesetzt zu den Frauen im Markierungsverhalten beneh-
men. Offensichtlich hat Oxytocin eine unterschiedliche Wirkung auf die beiden Geschlechter; in der 
Summe gleicht es physiologisch vermutlich beide im Markierungsverhalten (siehe Abbildung 5) an. 
Über die evolutionär-psychologischen Grundlagen kann dabei nur spekuliert werden: Möglicher-
weise wird die Mutter für die Verteidigung des Kindes kampfbereit gemacht, während das allgemei-
ne Balz- und Aggressionsverhalten des Vaters zu Gunsten der Kindesaufzucht heruntergefahren 
wird. Durch die Angleichung im Verhalten könnten auch Konflikte in der Dyade minimiert werden, 
was die Beziehung der Eltern stabiler machen könnte. Damit wäre die Kindesaufzucht dieser Paare 
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(b) Fragestellung 2: Zusammenhänge der lernhistorischen Prädiktoren mit Menschlicher Territo-
rialität 
Untersucht wurde der Einfluss von Hypergender, Status, Populationsdichte, geografischer Herkunft, 
Anzahl der Geschwister bzw. Geburtenrangfolge auf das Ausmaß der Menschlichen Territorialität 
inkl. deren Subfacetten. Inhaltlich wurde dabei keine zusammenhängende Theorie für die Einzelhy-
pothesen verfolgt, aus Platzgründen wird darauf verzichtet, alle Hypothesen im Einzelnen zu wie-
derholen. 
Erwartungsgemäß war es bei den Lernfaktoren schwieriger wirksame Faktoren aufzuspüren, da hier 
kaum etabliertes Wissen vorlag. Lediglich vier lernhistorische Prädiktoren zeigten eindeutige Er-
gebnisse im Bezug zu Menschlicher Territorialität bzw. deren Facetten, hiervon hatten nur zwei Fak-
toren einen Einfluss auf das für Verkehrsfolgen relevante Markierungsverhalten. Deshalb werden 
regionale Herkunft und Geschwisterzahl, mit ihrer signifikanten Wirkung auf antizipierendes Ab-
wehrverhalten, innerhalb dieser Diskussion nicht besprochen werden. Auch hier wäre eine Bearbei-
tung in späteren Studienarbeiten wünschenswert. 
Ich möchte mit den Befunden zum Hypergender innerhalb der Diskussion beginnen. Diese Befunde 
stehen wie in der Theorie erläutert im Zusammenhang zu den biologischen Prädiktoren. In der Hy-
pothesen wurde angenommen, dass sich das soziale Geschlecht („gender“) bei territorialem Verhal-
ten analog zum biologischen verhalten sollte. Diese Annahme wurde bestätigt: Hypermaskulinität 
ist ein signifikanter Prädiktor für Identitäts- bzw. Kontrollbezogene Markierung, während sich Hyper-
feminität als ein schwach negativer Prädiktor für Menschliche Territorialität zeigte. Dieses ist 
dadurch zu erklären, dass Hypergenderrollen lernhistorisch starre, unangepasste Imitationen von 
typischem männlichem und weiblichem Verhalten (z.B. Markierungsverhalten) sind. Dieses Ge-
schlechtsverhalten wiederum ist wie bereits erläutert durch die Testosteron- und Oxytocinwirkung 
geprägt. 
Die Ergebnisse zur Geburtenrangfolge stützten die ursprüngliche Hypothese nicht, führten aber 
zufällig zu sehr interessanten neuen Befunden, welche der Diskussion wert erscheinen. In der Hypo-
these wurde, basierend auf der Theorie von Sulloway (1997), angenommen, dass Erstgeborene zu 
stärkerer Menschlicher Territorialität neigen. Zumindest auf Antizipierende Abwehr, welche hier nicht 
diskutiert wird, ist diese Annahme im Vergleich zu Einzelkindern korrekt. Bezogen auf die relevante 
Identitätsbezogene Markierung sind es innerhalb dieser Arbeit die Mittelkinder, die stärker Territoria-
lität zeigen.  
Sulloway (1997) macht, wie im Theorieteil erläutert, zahlreiche Voraussagen für Erstgeborene  und 
Letztgeborene. Zu Mittelkindern werden wenige Angaben gemacht. Vermutlich ist die Erklärung für 
die Befunde dieser Arbeit  eben dieses Fehlen von eindeutigen Rollenzuweisungen in der Kindheit, 
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an denen sich Mittelkinder in ihrer Entwicklung orientieren können. Im Erwachsenenalter suchen 
diese Personen möglicherweise immer noch nach Ausdruck eigener Persönlichkeit und nach Ab-
grenzung. Eine geeignete Strategie hierfür ist u.a. Identitätsbezogenes Markierungsverhalten beim 
Fahrradfahren.  
 
(c) Fragestellung 3: Zusammenhänge von Menschlicher Territorialität und positiven inneren Er-
lebniszuständen 
Untersucht wurde der Einfluss Menschlicher Territorialität inkl. ihrer Subfacetten auf subjektiv emp-
fundene Kontrolle, Sicherheit und das Empfinden von Stress. Die Grundannahme (siehe z.B. Edney, 
1975) war, dass die Etablierung von Territorien die Funktion hat, positive emotionale Zustände zu 
erreichen (mehr Kontrolle und Sicherheit, weniger Stress). 
Das Markierungsverhalten zeigte sich über alle Gruppen von Fahrhäufigkeit hinweg als zuverlässiger 
Prädiktor für ein höheres Ausmaß empfundener Kontrolle und Sicherheit. Dieses galt ebenso für das 
Gesamtkonstrukt Menschliche Territorialität. Auch bei der Vorhersage von verringertem Stressemp-
finden konnte die Höhe des Markierungsverhaltens wertvolle Beiträge leisten, auch wenn diese 
nicht in allen Kategorien signifikant wurden. Die Richtung des Zusammenhanges war für Reaktive 
Abwehr umgekehrt zum Markierungsverhalten. Höheres reaktives Abwehrverhalten war ein Prädik-
tor für ein höheres Ausmaß von empfundenem Stress und teilweise geringerem Sicherheitsempfin-
den (bei den täglichen Fahrern). Es war also zusammenfasend das Markierungsverhalten, welches 
sich hypothesenkonform und die Reaktive Abwehr, welche sich nicht konform zu den Hypothesen 
zeigte. 
Hat das Markierungsverhalten folglich den Sinn sich innerhalb des Territoriums besser zu fühlen? 
Diese Annahme ist durchaus berechtigt. Wie in früheren Abschnitten erläutert haben menschliche 
Territorien in Industrienationen nicht mehr vordergründig den Sinn, überlebenswichtige Ressourcen 
zu sichern. Trotzdem etablieren Menschen weiterhin Territorien. Gewinne aus verbesserten Emoti-
onen (Sicherheit, Kontrolle, weniger Stress) könnten ein Grund hierfür sein. Selbstverständlich sind 
wir innerhalb markierter Territorien auch tatsächlich sicherer. In menschlichen Kulturen herrscht ein 
sozialer Konsens darüber, eindeutig markierte Fremdterritorien nicht zu betreten (z.B. Brown & 
Altman, 1983; Shaffer & Sadowski, 1975; Kaya & Burgess, 2007). Dieses gilt vordergründig für statio-
näre Territorien. Im Verkehr kommt es zu den im Theorieteil erläuterten  „boundary confusions“, den 
Unklarheiten in der wahrgenommenen Grenzsetzung, bei den beteiligten Verkehrsteilnehmern 
(Szlemko, Benfield, Bell, Deffenbacher &Troup, 2008).  Damit ist das Gefühl von Sicherheit und Kon-
trolle durch Markierung im Straßenverkehr nicht immer berechtigt. 
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Zum Ende dieses Abschnittes gilt es noch die Rolle der Reaktiven Abwehr innerhalb dieses Systems 
zu erläutern. Die Wirkungsrichtung zwischen Stress bzw. Sicherheit und Reaktiver Abwehr ist weit 
weniger eindeutig als die des Markierungsverhaltens. Zum einen könnte ein dispositionell erhöhtes 
Stressniveau bzw. Unsicherheitsgefühl ursächlich für ein höheres Ausmaß von Reaktiver Abwehr 
sein. Eine solche Person würde eventuell auf bereits kleinere oder ambigue Grenzverletzungen mit 
Wut reagieren, aggressives Abwehrverhalten initiieren. Auch könnte ursächlich für die Korrelation 
eine Reaktive Abwehr verursachende Persönlichkeitseigenschaft sein (z.B. fehlende kognitive Flexi-
bilität und damit ein Unvermögen unvorhergesehenen Verkehrsereignissen auszuweichen). Diese 
Vermutung kann innerhalb der vorliegenden Arbeit nicht überprüft werden. Zum Abschluss könnte 
es sich aber um absolut „normaleǲ Zeitgenossen handeln, die gezwungen sind in einer sehr stressi-
gen und unsicheren Umgebung zu fahren, in welcher es häufiger zu Grenzverletzungen durch ande-
re Verkehrsteilnehmer kommt. Eine eindeutige Entscheidung ist durch das korrelative Design nicht 
zu geben, der Autor favorisiert wegen inhaltlicher Plausibilität die erste Erklärung. 
(d) Fragestellung 4: Zusammenhänge von Menschlicher Territorialität und negativen Folgen im 
Straßenverkehr 
Untersucht wurde der Einfluss Menschlicher Territorialität inkl. ihrer Subfacetten auf die Anzahl von 
Kollisionen, Alleinunfällen, Gesamtunfällen, ǲBeinahe-Unfällenǲ, Bußgeldern und Beschwerden. 
Dabei wurde innerhalb der Hypothesen angenommen, dass ein höheres Ausmaß von Territorialität 
jeweils mit einer höheren Häufigkeit verbunden ist. Lediglich bei den durch die Probanden angege-
benen „Beinahe-Unfällenǲ wurde eine gegenläufige (ypothese formuliert. Der Grund war das höhe-
re Sicherheits- bzw. Kontrollgefühl der Probanden (siehe vorherige Abschnitt), welches eine korrek-
te Gefahrenwahrnehmung verzerren könnte. 
Das Markierungsverhalten zeigte sich auch hier als geeigneter Prädiktor für die Voraussage der Ge-
samtunfälle. Besser sagte aber das Gesamtkonstrukt Menschliche Territorialität die Gesamtunfälle 
voraus. Überdies konnte die Skala Identitätsbezogene Markierung, nicht aber die Kontrollbezogene 
Markierung, über die verschiedenen Gruppen von Fahrhäufigkeit Aussagen über die Häufigkeit von 
Kollisionen und Alleinunfällen machen. Die Ergebnisse bei Bußgeldern und „Beinahe-Unfällenǲ wa-
ren nicht systematisch, die Richtung der signifikanten Effekte bei den „Beinahe-Unfällenǲ war je-
doch nicht hypothesenkonform. Die Höhe der Reaktiven Abwehr war über alle Kategorien ein positi-
ver Prädiktor für die Anzahl von selbstverfassten Beschwerden. 
Ich möchte in der Diskussion mit dem Zusammenhang von Markierungsverhalten und Unfallneigung 
beginnen. Zum einen wäre eine Vermittlung über das höhere Empfinden von Sicherheit und Kon-
trolle möglich. Da diese Alternative innerhalb der nächsten Fragestellung diskutiert werden wird, 
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kann sie hier außer Acht gelassen werden. Zum anderen besteht durch getätigtes Markierungsver-
halten die unbewusste Annahme, sich im eigenen Territorium zu befinden, welches berechtigt ge-
gen Eindringlinge verteidigt werden darf. Durch die bereits mehrfach erwähnten „boundary con-
fusions“ sind die anderen Verkehrsteilnehmer aber ebenso der Meinung, sich in ihrem Territorium zu 
befinden. Im Falle eines Konfliktes dieser imaginierten Territorien im Verkehrsfluss kommt es zu 
einer Kollision der Fahrer, weil beide sich im Besitzrecht glauben. Die Steigerung der Anzahl von 
Alleinunfällen ist schwieriger zu erklären. So sind Alleinunfälle in dieser Arbeit definiert als „Unfälle 
ohne Beteiligung anderer Verkehrsteilnehmerǲ. Identitätsbezogene Markierung ist auch Maß dafür, 
dass das Fahrrad von seinem Besitzer als Teil seiner Persönlichkeit wahrgenommen wird. Die Un-
achtsamkeit, welche zu diesen z.B. Stürzen führt, kann also durchaus „narzisstischerǲ Natur sein. So 
Gestalt, dass der Fahrer, im Glauben eigener Unverwundbarkeit, auch unter unwirklichen Bedingun-
gen (starker Regen, glatte Fahrbahn etc.) fährt oder bei gesundheitlichen Einschränkungen. Diese 
Erklärung bleibt spekulativ. 
Abschließend ist noch der Zusammenhang von Reaktiver Abwehr und der Anzahl der Beschwerden 
zu erläutern. Die vom Autor favorisierte Antwort ist einfach: Beschwerden sind lediglich die Fortset-
zung Reaktiver Abwehr mit anderen Mitteln. So wird eine Beschwerde in der Regel aufgrund einer 
empfundenen Grenzverletzung verfasst, in der Hoffnung auf Vergeltung oder zumindest um eine 
Wiederholung zu verhindern. Eine alternative Erklärung wäre eine gemeinsame Bedingtheit durch 
einen Persönlichkeitsfaktor, zum Beispiel bestimmter Facetten von Verträglichkeit, Bedürfnis nach 
Autonomie oder Kooperationsfähigkeit. Diese Annahme kann in dieser Arbeit nicht geprüft werden. 
Die letzte Erklärung ist, dass Menschen die sehr stark zu Reaktiver Abwehr neigen, den Grund für die 
Beschwerde gegenüber anderen Verkehrsteilnehmer mit ihrem überzogenen Verhalten gegenüber 
anderen Verkehrsteilnehmern selbst (zumindest mit-) generieren. Bei gemäßigtem Verhalten beider 
Parteien wäre in diesem Erklärungsszenario eine gütige Einigung möglich. 
(e) Fragestellung 5: Zusammenhänge von positiven emotionalen Erlebniszuständen und Unfall-
häufigkeit im Straßenverkehr 
Innerhalb dieser Fragestellung sollte geprüft werden ob ein Zusammenhang zwischen Unfallverhal-
ten und den positiven emotionalen Zuständen bestehen. Dabei wurde in den Hypothesen getrennt 
für Kontroll- und Sicherheitsgefühl geprüft. 
In den einfachen Regressionsanalysen zeigten sich signifikante Zusammenhänge zwischen empfun-
dener Kontrolle bzw. Sicherheit und der Unfallneigung. Als das gesamte Beziehungsgefüge (inkl. 
Territorialität) mittels Strukturgleichungsmodellen (siehe Abbildung 8) untersucht wurde, waren 
diese Zusammenhänge jedoch nicht vorhanden. Die Erklärung hierfür ist es, dass es sich bei den 
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Ergebnissen der Regressionsanalyse nur um Scheinkorrelationen handelt. Sowohl positive Emotio-
nen als auch Unfallneigung sind unabhängig voneinander durch das Markierungsverhalten, insbe-
sondere die Identitätsbezogene Markierung, bedingt. Eine Form von „Überoptimismusǲ (z.B. Harré, 
2000) wie sie im Theorieteil erläutert wurde, kann also für diese Verkehrssituationen innerhalb die-
ser Arbeit nicht bestätigt werden. 
5.2  INTEGRATION DER ERGEBNISSE 
Im folgenden Abschnitt wird versucht, die bereits diskutierten Einzelergebnisse zu einer Gesamtin-
tegration zusammenzufassen (vgl. Abbildung 10). Im Zentrum der Erwägungen dieser Arbeit steht 
„als Stellschraubeǲ das psychologische Konstrukt Menschliche Territorialität mit seinen 4 Subfacet-
ten. Lediglich drei dieser Subfacetten hatten Einfluss auf verkehrsrelevantes Verhalten: Identitäts- 
bzw. Kontrollbezogene Markierung und Reaktive Abwehr. 
Die Ergebnisse dieser Arbeit konnten sehr anschaulich (vgl. 5.1) die Testosteronhypothese der Terri-
torialität untermauern, ebenso wurden erste Hinweise auf die Richtigkeit einer Oxytocinhypothese 
gefunden. Beide Hormone haben offenbar unterschiedliche Wirkungsrichtungen auf die Geschlech-
ter. Während hohe Konzentrationen von ungebundenem Testosteron bei beiden Geschlechtern eine 
Erhöhung der Menschlichen Territorialität auslösen, hat Oxytocin vermutlich eine die Geschlechter 
angleichende Wirkung (Steigerung bei Frauen, Absinken bei Männern). Wie auch immer wirken die-
se im Blut freien Hormone vermutlich über die Aktivierung von bestimmten „territorialenǲ Hirnarea-
len. Die genauen Mechanismen sind innerhalb der Forschung am Menschen noch nicht untersucht, 
es scheint aber möglich, dass die Steroidhormone während der fetalen Hirnreifung Areale für die 
Wirkung des freien Testosterons prädisponieren. Zumindest lieferte der putative Marker 2D:4D- 
Verhältnis erste Befunde, welche in diese Richtung deuten.  
Innerhalb dieser Arbeit ist es nicht gelungen, eine glaubhafte Systematik der lernhistorischen Prä-
diktoren zu entwickeln. Zumindest der Faktor Hypergender (Hypermaskulinität/ Hyperfeminität) 
scheint  zum Teil über die Imitation des biologischen Geschlechtsverhalten zu wirken. 
Die übrigen getesteten lernhistorischen Variablen, welche zumeist in Analogie zum Tierreich entwi-
ckelt wurden, zeigten sich nicht als wirksame Prädiktoren für die Zielkonstrukte. Ein denkbarer 
Grund hierfür sind die unterschiedlichen Ziele, die hinter menschlichem und tierischem Markie-
rungsverhalten stehen. Während tierische Territorialität auf Erhalt von lebenswichtigen Ressourcen 
fokussiert, dient die menschliche dem Erreichen von bestimmten mentalen Zuständen oder dem 
Ausdruck eigener Persönlichkeit. Diese Suche nach Selbstausdruck könnte für spätere Studien der 
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Schlüssel zur Operationalisierung geeigneter Konstrukte sein. Der in dieser Studie gefundene Prä-










Abbildung 10. Grafische Darstellung der Gesamtintegration (eigene Darstellung) 
 
Die Verhaltensweisen der Markierung verursachen Kontroll- und Sicherheitsempfinden und ein er-
höhtes Risiko von Unfällen. Beides scheint dem Autor bedingt über die implizite Annahme der Per-
son sich nach erfolgter Markierung auch in einem eigenen, exklusiven Territorium zu befinden. Re-
aktive Abwehr, als Reaktion auf Grenzverletzungen, steht in einem Zusammenhang zu einer höhe-
ren Neigung, Beschwerden zu verfassen. Reaktive Abwehr bewirkt ebenso ein höheres Stressemp-
finden und ist somit ein „Gegenspielerǲ der Emotionen, welche aus Markierungsverhalten resultie-
ren. Folglich ist die Wirkung Menschlicher Territorialität auf das subjektive Stressempfinden abhän-
gig von der Häufigkeit von erlebten Grenzverletzungen. Diese Befunde stehen im Einklang mit der in 
der Theorie erläuterten Arousaltheorie der Territorialität. Eine eigenständige experimentelle Unter-
suchung dieses theoretischen Seitenzweiges erscheint für spätere Arbeiten indiziert. 
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5.3 LIMITATIONEN DIESER STUDIE UND ALTERNATIVEN 
Wie jede wissenschaftliche Arbeit hat die vorliegende ihre Grenzen und methodischen Einschrän-
kungen. Beginnen möchte ich mit der Kritik an den Messinstrumenten, da die Entwicklung des In-
strumentes zur Messung Menschlicher Territorialität beim Fahrradfahren (I-MTF) ein entscheidender 
Teil diese Diplomarbeit war. Hier ist es nötig, die Reliabilität der Subfacette Kontrollbezogene Mar-
kierung selbstkritisch zu hinterfragen. Bei einer Revision der Skala wird es notwendig sein, weitere 
Items zu ergänzen und die Testungen zur Güte zu wiederholen. Auf der positiven Seite sind die Ska-
len für Identitätsbezogene Markierung und Reaktiver Abwehr, bezogen auf die gängigen Gütekrite-
rien, positiv zu beurteilen und damit auch die mit ihnen gemachten Befunde durchaus stimmig. Die 
Items für das Konstrukt Hyperfemininität (Murnen & Byrne, 1991) unterliegen einem Bias bezüglich 
der sexuellen Orientierung, was konkret bedeutet, dass nur heterosexuelle Beziehungen berücksich-
tigt werden. Es wurden als Reaktion auf diesen Umstand weniger verzerrender Items für die hier 
verwendete Kurzvariante ausgesucht, trotzdem ist eine Replikation der Studienergebnisse nach 
einer Neuauflage dieses Fragebogens wünschenswert. 
Weitaus bedeutsamer sind die methodischen Einschränkungen, welche sich durch das korrelative 
Querschnittsdesign ergeben. Geht man methodisch streng zur eigenen Untersuchung vor, ist es 
unstatthaft, kausale Interpretationen aus den Ergebnissen dieser Arbeit zu ziehen. Der Autor hat 
dieses mit bestem Wissen und Gewissen dennoch getan, weil die Wahl der gemessenen Variablen zu 
Beginn bereits aus gutüberlegten theoretischen Gesamtbetrachtungen erfolgte. Ebenso wurden die 
vorher theoretisch abgeleiteten Erwägungen fast durchgängig durch die Empirie bestätigt. Doch 
besonders bei den Ergebnissen bestimmter Hypothesen, scheint es für eine Verallgemeinerung un-
umgänglich, andere Forschungsdesigns zur Überprüfung zu wählen. Beispielhaft genannt seien:  
(I) Eine Längsschnittuntersuchung der (ypothese „Fahren mit kleinen Kindern“. Zum einen 
um zu überprüfen, ob die Veränderungen im Markierungsverhalten tatsächlich durch die 
Kinder bedingt sind. Zum anderen um, wie in Abschnitt 5.1 bereits angesprochen, die 
Frage zu klären, ob die Angleichung der Eltern eine evolutions-psychologische Bedeut-
samkeit hat (Stabilität der Beziehung). 
(II) Eine experimentelle Untersuchung mit tatsächlicher Testosteron bzw. Oxytocinmessung. 
Die einzige Möglichkeit die Testosteron- bzw. Oxytocinhypothese zu bestätigen oder zu 
widerlegen ist, die Hormonkonzentration im Blut zu messen. Die in dieser Arbeit ver-
wendeten Näherungen sind glaubhafte Belege, jedoch kein Beweis. Auch eine Überprü-
fung, ob ein höheres 2D:4D-Verhältnis für eine höhere Gesamtkonzentration von Stero-
idhormonen steht aus. 
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(III) Eine Studie mit funktionaler Bildgebung, um „territoriale“ (irnareale genauer einzugren-
zen. Für eine sinnvolle Betrachtung der neuronalen Zusammenhänge, ist es notwendig 
die während der Verkehrsteilnahme aktiven Hirnareale, welche für Territorialität zu-
ständig sind, genauer zu bestimmen. 
All diesen Erwägungen gerecht zu werden, war innerhalb einer explorativen Diplomarbeit kaum 
möglich. 
Ein weiterer entscheidender Kritikpunkt ist die selektive Stichprobe, die innerhalb der Arbeit ver-
wendet wurde. Wie bereits innerhalb der methodischen Erwägungen diskutiert, handelte es sich um 
eine Zufallsstichprobe von Vielfahrern. Dieser Umstand könnte aller Vernunft nach Einfluss auf die 
Ergebnisse gehabt haben. Eine wichtige Hürde, um die Ergebnisse dieser Arbeit generalisieren zu 
dürfen, ist eine Replikation an Wenigfahrern bzw. einer repräsentativen Stichprobe. Doch selbst 
wenn die Ergebnisse tatsächlich auf häufige Fahrradnutzer beschränkt sein sollten, hätten sie doch 
einen Wert für den Straßenverkehr, da diese Personen relativ häufig am Straßenverkehr teilneh-
men. Des Weiteren sollte auch nicht unerwähnt bleiben, dass die Stichprobe bezüglich anderer Vari-
ablen (Alter, Geschlecht, regionaler Herkunft etc.) annähernd repräsentativ ist.  
Generell ist der Stichprobenumfang als ausreichend zu betrachten. Kritisch muss aber die Stichpro-
be bei der (ypothese „Fahren mit Kindǲ gesehen werden. Sowohl bei Männern als auch bei Frauen 
wurde ein randomisierter Stichprobenumfang von N=30 nicht erreicht. Methodisch wurde versucht 
dieses Problem mit Hilfe des Matching zu lösen, die Wiederholung mit einer größeren Stichprobe ist 
diesem aber methodisch vorzuziehen.  
Abschließend sei noch auf einen generellen Punkt verwiesen, der in den meisten psychologischen 
Untersuchungen eine Rolle spielt: Die Problematik der Sozialen Erwünschtheit. Es wäre möglich ge-
wesen, die Tendenz, sozial erwünscht zu antworten, mittels einer geeigneten Skala zu messen bzw. 
eine „Bogus-Pipelineǲ zu verwenden. Der Autor hat diese Möglichkeit nicht für notwendig erachtet. 
Das Markierungsverhalten erwies sich als bedeutsamste Variable innerhalb des theoretischen Gefü-
ges dieser Arbeit. Betrachtet man die Items (siehe Anhang B4) stellt man fest, dass sie in ihrer For-
mulierung oder dem Inhalt kaum sozial erwünschtes Antwortverhalten hervorrufen. Zusätzlich war 
innerhalb der Online-Befragung die Anonymität der Probanden gewährleistet. 
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5.4 SCHLÜSSE, PRAKTISCHE ANWENDUNG, AUSBLICK 
Ich möchte mit einigen Schlüssen bzw. Ansatzpunkten beginnen, die sich aus dieser Arbeit ergeben. 
Territorialität hat biologische und lernhistorische Ursachen. Ich betone diesen Punkt erneut, weil 
sich bei vielen evolutions-psychologisch arbeitenden Forschern zunehmend eine Tendenz zum rei-
nen Biologismus zeigt. Sinnvolle stammesgeschichtliche Überlegungen können ohne Reflexion in 
Sexismus oder Rassismus umschlagen. Territorialität ist weder gut noch schlecht. Sie ist ein mensch-
liches Grundbedürfnis.  
Ist die Suche nach Ausdruck eigener Identität, ist also Individualisierung, eine Triebfeder für Mensch-
liche Territorialität? Diese Frage sollte im Zentrum zukünftiger Arbeiten stehen. Wir leben in einer 
Kultur, die das Streben nach Selbstdarstellung idealisiert und in der klare Rollenvorbilder fehlen. 
Dieser Gedanke, der die Überlegungen vom Anfang dieser Diplomarbeit aufgreift, würde implizie-
ren, dass Territorialität ständig zunehmen sollte und damit auch die Bedeutsamkeit dieser Untersu-
chung. Kandidatenvariablen zur Prüfung ließen sich schnell finden: kollektivistische gegen indivi-
dualistische Kulturen, persönlicher Narzissmus, politische Orientierung, Impression Monitoring, ein 
Bedürfnis nach Abgrenzung; möglicherweise auch die Zugehörigkeit zu bestimmten Alterskohorten. 
Die Kenntnis über weitere aussagefähige Prädiktoren könnte zu einer stärkeren Eingrenzung poten-
zieller Risikopopulationen führen. Selbstverständlich wird es in späteren Untersuchungen auch aus-
schlaggebend sein, die Bedeutung der einzelnen Prädiktoren bezüglich der Merkmalsvorhersage 
von Menschlicher Territorialität untereinander zu gewichten. 
Die (ypothesenpr“fung konnte keine Anzeichen f“r „Überoptimismusǲ oder Kontrollillusion bei den 
Fahrern bestätigen (Fragestellung 5). Wie bereits mehrfach erläutert interpretiert der Autor die Zu-
sammenhänge von Sicherheits- bzw. Kontrollgefühl und Unfallneigung als eine Scheinkorrelation, 
wobei alle Größen durch Menschliche Territorialität, genauer Markierungsverhalten, bedingt werden. 
Im Ausblick stellt sich die Frage, ob es sich bei anderen „“beroptimistischenǲ Verhaltensweisen in 
der Fachliteratur auch um Scheinkorrelation handelt. Die möglichen Anwendungsfelder sind bei 
aktuellem Stand der Forschung breit angesiedelt: Zum Beispiel Erfolgszuversicht für Firmenneu-
gründungen (Lowe & Ziedonis, 2006), Expertenurteile am Aktienmarkt (Lovallo & Kahnemann, 
2006) oder mangelnde Gesundheitsvorsorge bei Risikogruppen (Taylor & McVie, 2000). Welche 
Konstrukte hier ursächlich im Hintergrund für die möglichen Scheinkorrelationen verantwortlich 
sind, kann zum jetzigen Zeitpunkt nicht abschließend beantwortet werden. 
Ebenfalls im Ausblick nennen sollte man, dass sich die Erkenntnisse dieser Studie prototypisch auf 
Fahrradfahrer beschränken. Im Weiteren sollten sie für Autofahrer, Fußgänger und andere Ver-
kehrsteilnehmer repliziert werden. Wobei es immer wieder notwendig wäre, ein Messinstrument zur 
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Untersuchung neu zu entwickeln. Später sollten sich kontrastive Untersuchungen anschließen. Es 
wäre denkbar, dass besonders territoriale Individuen bestimmte Präferenzen in der Verkehrsmittel-
wahl (z.B. die Automarke Hummer) haben. 
So weit, so theoretisch. Es stellt sich zum Abschluss die Frage, wie die vorliegenden Ergebnisse 
nutzbar gemacht werden können. Beginnen möchte ich mit der klassischen Feststellung, dass es 
immer einfacher ist, mit statt gegen die Natur des Menschen zu arbeiten. Wenn Menschen die Ten-
denz haben, sich im Straßenverkehr territorial zu verhalten, sollte Verkehrsplanung diesen Umstand 
berücksichtigen. Wichtig wäre aller Vernunft nach eine klare und eindeutige Kennzeichnung ver-
schiedener Territorien im Bereich der Straße und Kreuzungsbereichen. Gemeinsam genutzte Terri-
torien, etwa ein kombinierter Fuß- und Fahrradweg, sollten besonders in stark genutzten Strecken-
abschnitten vermieden werden. Führt man sich die Erkenntnis in Erinnerung, dass besonders junge 
Männer eine stark ausgeprägte Territorialität haben, sollte diese verkehrsplanerische Maßnahme 
speziell vor Schulen oder anderen Ausbildungsstätten eingesetzt werden. Befunde aus der statisti-
schen Modellierung realer Unfalldaten untermauern die eben formulierten Annahmen bereits. So ist 
zum Beispiel ein Unfall in einem Streckensegment ohne Fußweg doppelt so wahrscheinlich wie in 
einem äquivalenten Segment mit Fußweg (Ossenbruggen, Pendharkar & Ivan, 2001), nimmt die 
Häufigkeit von Verkehrsunfällen auf Freeways mit steigender Anzahl von abgegrenzten Fahrspuren 
ab (Kononov, Bailey & Allery, 2008),verringert die Einführung separater Busfahrspuren Busunfälle 
(Vincent, 2012) und senken Mittelleitplanken auf schmalen Landstraßen das Kollisionsrisiko 
(Chayanan, Sittkariya, Shyu, Shankar, Ulfarsson & Juvva, 2004). Befunde aus Shared Space Projek-
ten, also Straßennutzungskonzepten bei denen auf abgegrenzte Territorien der Verkehrsteilnehmer 
verzichtet wird, standen beim Autor beim Erstellen dieser Arbeit noch nicht zu Verfügung. Spätere 
Befunde aus diesen Projekten sollten aber zur kritischen Hinterfragung der Annahmen dieser Dip-
lomarbeit dienen. 
Eine weitere praktische Anwendung lässt sich aus der Tatsache entwickeln, dass Menschen lernfähig 
sind. Zur Untermauerung dieser Behauptung kann man sich einen prototypischen Territorialfahrer 
vorstellen: jung, männlich, ohne Kinder, Mittelkind, überzogene Männlichkeitsgebärden, Streben 
nach Einzigartigkeit. Dieser junge Mann hat, rein statistisch, ein höheres Risiko Verkehrsunfälle zu 
verursachen. Dennoch ist er kein Sklave seiner Veranlagung. Territorialität ist in ihrer Wirkung aus-
zuhebeln: Beispielsweise durch Bewusstwerdung, dass man sich sehr territorial verhält und durch 
Einstellungsänderungen. Für besondere Risikogruppen könnten hier psychologische Programme 
entwickelt werden.  
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Zum Abschluss sind die positiven Gefühlszustände durch Menschliche Territorialität (Sicherheit, Kon-
trolle, weniger Stress) durchaus als erstrebenswert zu bewerten. Für Fabrikanten von Fahrzeugen 
wäre es ein entscheidender Marktvorteil diese Zustände über Territorialitätsmarker (z.B. personali-
sierte Innenräume) in Fahrzeugen für ihre Käufer zu realisieren. In gleichem Maße müsste bei der 
Planung dieser Fahrzeuge verhindert werden, dass es zu einer Steigerung des Unfallverhaltens 
kommt. Solche Designs könnten durch die Zusammenarbeit von Psychologen, Designern und Fahr-
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Studien mit rein beschreibender Natur und Studien die Replikationen anderer Studien waren wur-
den von der oben erwähnten Aufzählung ausgeschlossen. 
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Anhang B2:Unberücksichtigte Anmerkungen aus dem Pretest 
Nennung Alter: 
„)ch hätte jetzt abgebrochen, denn mein wahres Alter geht dich nichts anǲ ȋTester, w, ͚͜ J.Ȍ 
Begründung: Das Alter ist eine notwendige Kontrollvariable bei der Betrachtung menschlicher Territori-
alität und Verkehrsunfallverhalten. Die Abfrage dieser Variable wird nicht als Einbruch in die Pri-
vatsphäre betrachtet. 
Kindheit in der DDR ≠Kindheit in Deutschland?: 
„)ch habe in der DDR gewohnt. Ein deutsches Land aber sicherlich nicht Deutschland ...ǲ 
(Tester, m, 37) 
Begründung: (nachvollziehbare) Einzelmeinung 
Gibt es Menschen, denen niemals jemand die Vorfahrt genommen hat?: 
„ F“r Leute, die in Dörfern wohnen oder die nicht so oft radeln, könnte dies eine rein vorge-
stellte Situation sein, die nichts mit Erfahrung zu tun hat und für diese Leute empfinde ich es 
als ganz schön hypothetisch, sich seine Reaktion vorzustellen.ǲ (Tester, w, 24 J.) 
Begründung: )n anderen Studien wurde „ein Autofahrer nimmt mir die Vorfahrt“ als häufigstes erlebtes 
Ereignis von Probanden eingeschätzt.  
Bias bezüglich sexueller Orientierung in den Items von Hyperfeminität: 
„ […] gebe nur zu bedenken, dass es auch nicht-heterosexuelle Frauen gibt, die sich bei die-
sen Fragen ausgeklammert f“hlen könnten.ǲ (Tester, w, 25 J.) 
Begründung: Das Konstrukt der Hyperfeminität hat einen Bias bezüglich der sexuellen Orientierung von 
Frauen. Dieser Nachteil ist bedauerlich, aber nicht von mir korrigierbar. 
Einschätzung der gefahrenen Strecke pro Woche: 
„)ch finde es schwer, die Kilometerzahl zu schätzen. )ch kann eher sagen, wie viel  
Zeit pro Woche ich auf meinem Fahrrad verbringe. Das ist für mich relevanter als  
die Strecke.ǲ ȋTester, w, ͚͛ J.Ȍ 
Begründung: Die Strecke und nicht die Fahrdauer werden inhaltlich als eine Kontrollvariable benötigt. 
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An Psychologie interessierte Allgemeinbevölke-
rung 
http://cmberlin.blogsport.de/ Teilnehmer an Critical Mass Fahrten in Berlin 
und Umland 
http://forum.tour-magazin.de/ 
Twitter des Fahrradjournals (Wolfgang Scher-
reik) 
Forum des Freitritt der Wiener Zeitung 
Radsportler aus ganz Deutschland, hauptsäch-
lich Männer zwischen 25-50 Jahren 
Facebook-Seite der )nitiative „alle Macht den 
Rädernǲ 
)nterner Verteiler der )nitiative „Autofrei leben!ǲ 
e.V. 
Interner Verteiler der Radwegeinitiative Lud-
wigsburg 








Frauen, die mit kleinen Kindern Fahrrad fahren 
FSR Psychologie Fernuni Hagen 
FSR Psychologie Innsbruck 
FSR Psychologie Greifswald 
Psychologiestudenten  
CAZ-Kleinanzeigen 
Internetforum Leibnitz Universität Hannover 
Studentische Population aus dem Raum Dres-
den und Hannover 
)nterner Verteiler der Ringvorlesung „Fahrradǲ 
an der Uni von Wien (Tadej Brezina) 
Probanden aus Österreich 
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Anhang B4: Messmodelle und Items der Skalen Hypermaskulinität, Hyper-
feminität und Menschliche Territorialität 
a) Skala Hypermaskulinität 
Bitte entscheiden Sie, wie stark 













und ganz zu 
mir 
HM-1 Männer, die weinen, sind 
schwach. 
 
ҝ Ҟ ҟ Ҡ ҡ 
HM-2 Ich bin mein eigener Herr, 
niemand hat mir zu sagen, 
was ich tun soll. 
ҝ Ҟ ҟ Ҡ ҡ 
HM-3 Sexuelle Untreue ist bei 
Frauen schlimmer als bei 
Männern. 
ҝ Ҟ ҟ Ҡ ҡ 
HM-4 Ich versuche, wenn möglich, 
körperlichen Kontakt zu 
meiden.* 
ҝ Ҟ ҟ Ҡ ҡ 
HM-5 Frauen sind im Allgemeinen 
nicht so intelligent wie 
Männer. 
ҝ Ҟ ҟ Ҡ ҡ 
*Anmerkung: Item-4 wird aufgrund des Messmodelles aus der Skala entfernt. 








   ²(5)=9.183, RMSEA=.0608 (CI90:.000-.122), SRMR=.0428, CFI=.9337 
Die Nullkorrelation zwischen HM-4 und dem zu messenden Konstrukt Hypermaskulinität verschlechtert 
Model-Fit-Indices so weit, dass dieses Grundmodell abzulehnen ist. 
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Verbessertes Messmodell ohne HM-4: 
   ²(2)=2.3096 (p=.3154), RMSEA=.0261 (CI90:.000-.0670), SRMR=.0261, CFI=.9948 
Dieses Messmodell ist bei der Stichprobengröße (N= 238) als gültig einzuschätzen. Aus diesem Grund 
wird das Item IM-4 innerhalb dieser Arbeit aus der Skala Hypermaskulinität entfernt. 
 
b) Skala Hyperfeminität 
 
Bitte entscheiden Sie, wie stark diese 











HF-1 A. Die meisten Frauen 
brauchen einen Mann in 
ihrem Leben. 
ҡ Ҡ ҟ Ҟ ҝ B. Ich glaube, dass es 
Frauen gibt, die sehr gut 
ohne Mann auskommen. 
HF-2 A. Ich ziere mich gerne, 
bevor ich eine Beziehung 
eingehe. 
ҡ Ҡ ҟ Ҟ ҝ B. Ich mag es nicht, Spiel-
chen innerhalb einer Be-
ziehung zu spielen. 
HF-3 A. Ich mag es, mit Männern 
zu flirten. 
ҡ Ҡ ҟ Ҟ ҝ B. Ich genieße interessan-
te Gespräche mit Män-
nern. 
HF-4 A. Ich werde ärgerlich, 
wenn Männer mir nachpfei-
fen. 
ҝ Ҟ ҟ Ҡ ҡ B. Ich fühle mich ge-
schmeichelt, wenn Män-
ner mir nachpfeifen. 
HF-5 A. Ich versuche, Eifersucht 
innerhalb einer Beziehung 
zu vermeiden. 
ҝ Ҟ ҟ Ҡ ҡ B. Manchmal müssen 
Frauen ihre Partner eifer-
süchtig machen, um inte-
ressant zu bleiben. 
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Messmodell mit allen Variablen: 
   ²(5)=1.626 (p=.8981), RMSEA=.000 (CI90:.000-.0458), SRMR=.0199, CFI=1.000 
Dieses Messmodell ist bei der Stichprobengröße (N= 175) als gültig einzuschätzen. 
 
 
Latente Variable Item M SD Cronbach-Ƚ* ri(x-i) 
Hypermaskulinität 
(N=332) 
HM-1 1.88 .898 .461 .335** 
      
 HM-2 3.27 .969 .461 .168** 
 HM-3 1.35 .744 .461 .242** 
 HM-4 2.62 1.083 .461 - 
 HM-5 1.19 .524 .461 .358** 
Hyperfeminität 
(N=243) 
HF-1 4.15 1.08 .577 .332** 
 HF-2 4.02 1.09 .577 .204** 
 HF-3 3.78 1.12 .577 .461** 
 HF-4 2.50 1.23 .577 .301** 
 HF-5 3.15 1.03 .577 .353** 
*Anmerkung: da die Tests aus heterogenen Items bestehen wurden das Guttman-Modell zur Berechnung 
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c) Skala Menschliche Territorialität 
Bitte entscheiden Sie, wie stark 




   trifft voll 
und ganz zu 
IM-3 Mein Rad hat mehr Umbauten 
(individualisierter Lenker bzw. 
Sitz etc.) oder Anbauten (Sei-
tengepäckträger, Hupe etc.) als 
das durchschnittliche Fahrrad 
auf der Straße. 
ҝ Ҟ ҟ Ҡ ҡ 
IM-4 Mein Rad hat mehr Verzierun-
gen, die ohne direkt erkennba-
re Funktion sind (Rallye-
Streifen, umwickelter Lenker, 
Aufkleber, Schriftzüge etc.) als 
das durchschnittliche Fahrrad 
auf der Straße. 
ҝ Ҟ ҟ Ҡ ҡ 
IM-8 Ich habe mein Fahrrad so ge-
staltet, wie es mir gefällt. 
ҝ Ҟ ҟ Ҡ ҡ 
IM-9 Mein Fahrrad passt zu meiner 
Persönlichkeit. 
ҝ Ҟ ҟ Ҡ ҡ 
IM-10 Mein Fahrrad ist ein reiner 
Nutzgegenstand. 
ҡ Ҡ ҟ Ҟ ҝ 
KM-1 Mein Fahrrad ist in einem 
gepflegten (keine wichtigen 
Funktionsteile fehlen, kein Müll 
etc.) und sauberen Zustand. 
ҝ Ҟ ҟ Ҡ ҡ 
KM-3 Ich schütze mein Fahrrad ge-
gen aktuelle Witterung (Tüte 
über Sattel, unter Vordach 
abstellen etc.) 
ҝ Ҟ ҟ Ҡ ҡ 
AA-1 Ich sichere mein Rad mit einem 
Schloss/ mehreren Schlössern/ 
Pitlock etc. 
ҝ Ҟ ҟ Ҡ ҡ 
AA-2 Ich entferne wichtige Funkti-
onsteile vom abgestellten 
Fahrrad (Sattel, Luftpumpe, 
Vorderrad etc.). 
ҝ Ҟ ҟ Ҡ ҡ 
AA-4 Ich stelle mein Rad in einem 
gut einsehbaren Bereich ab. 
ҝ Ҟ ҟ Ҡ ҡ 
AA-5 Ich schließe das Rad an einem ҝ Ҟ ҟ Ҡ ҡ 





Zaun etc.) an. 





ҝ Ҟ ҟ Ҡ ҡ 
RRA-1 ... fluche ich oder verwende 
Schimpfwörter. 
ҝ Ҟ ҟ Ҡ ҡ 
RRA-3 ... sehe ich den Autofahrer 
böse an. 
ҝ Ҟ ҟ Ҡ ҡ 
RRA-4 ... schreie ich den Autofahrer 
an. 
ҝ Ҟ ҟ Ҡ ҡ 
RRA-5 ... bleibe ich nachher noch eine 
Weile ärgerlich. 
ҝ Ҟ ҟ Ҡ ҡ 
RRA-7 ... zeige ich dem Fußgänger 
den Mittelfinger oder mache 
andere aggressive Gesten. 
ҝ Ҟ ҟ Ҡ ҡ 
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   ²(115)=162.82 (p=.022, Bollen-Strine bootstrap p=.1334), RMSEA=.0307 (CI90:.0189-.0411), 
SRMR=.0450, CFI=0.9559) 
Dieses Messmodell ist bei der Stichprobengröße (N= 534) als gültig einzuschätzen. Alle Korrelationen 
sind signifikant und es gibt keine lokalen Fehlanpassungen. Die Einzelmodelle ohne Faktor zweiter Ord-
nung waren in ihrer Modellpassung nicht besser als das Modell mit Menschlicher Territorialität. 
 
 




Latente Variable Item M SD Cronbach-
Ƚ* 
ri(x-i) SMC*** 
Identitätsbez. IM-3 2.60 1.530 .716 .503** .337 
Markierung IM-4 1.46 .958 .716 .311** .095 
(N=542) IM-8 3.25 1.440 .716 .633** .577 
 IM-9 3.72 1.084 .716 .418** .288 
 IM-10 2.66 1.278 .716 .412** .223 
Kontrollbez. KM-1 3.89 1.034 .412 .270** .311 
Markierung 
(N=573) 
KM-3 3.58 1.388 .412 .270** .359 
Antizipierende AA-1 4.25 1.209 .481 .319** .418 
Abwehr (N=573) AA-2 1.77 1.219 .481 .363** .067 
 AA-4 3.66 1.179 .481 .261** .165 
 AA-5 4.25 1.162 .481 .386** .625 
 AA-9 2.09 1.519 .481 .259** .100 
Reaktive RRA-1 3.18 1.374 .787 .659** .657 
Abwehr (N=573) RRA-3 3.96 1.193 .787 .513** .179 
 RRA-4 2.77 1.386 .787 .622** .403 
 RRA-5 3.25 1.216 .787 .423** .150 
 RRA-7 2.35 1.301 .787 .561** .447 
*Anmerkung: da die Tests aus heterogenen Items bestehen wurden das Guttman-Modell zur Berechnung 
verwendet (Lambda2), das Cronbach-Ƚ über alle Teile war .709 ;** pθ.001; ***alle Ladungen waren sig. von 0 
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Anhang B5: Items Big Five Kurzskala BFI-10 (Rammstedt& John, 2007) 
 
 
Inwieweit treffen die folgenden 













1. ... bin eher zurückhaltend, 
reserviert. 
ҡ Ҡ ҟ Ҟ ҝ 
2. ... schenke anderen leicht 
Vertrauen, glaube an das 
Gute im Menschen. 
ҝ Ҟ ҟ Ҡ ҡ 
3. ... bin bequem, neige zur 
Faulheit. 
ҡ Ҡ ҟ Ҟ ҝ 
4. ... bin entspannt, lasse mich 
durch Stress nicht aus der 
Ruhe bringen. 
ҡ Ҡ ҟ Ҟ ҝ 
5. ... habe nur wenig künstleri-
sches Interesse. 
ҡ Ҡ ҟ Ҟ ҝ 
6. ... gehe aus mir heraus, bin 
gesellig. 
ҝ Ҟ ҟ Ҡ ҡ 
7. ... neige dazu, andere zu 
kritisieren. 
ҡ Ҡ ҟ Ҟ ҝ 
8. ... erledige Aufgaben gründ-
lich. 
ҝ Ҟ ҟ Ҡ ҡ 
9. ... werde leicht nervös und 
unsicher. 
ҝ Ҟ ҟ Ҡ ҡ 
10. ... habe eine aktive Vorstel-
lungskraft, bin phantasie-
voll. 
ҝ Ҟ ҟ Ҡ ҡ 
Anmerkung: Teilskalen werden gebildet aus Items 1/6 (Extraversion), Items 2/7 (Verträglichkeit), Items 3/8 (Gewissenhaf-
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Anhang C1: Ergebnisse der Varianzanalyse zu Hypothese 1.1 
Tabelle C1-1: Deskriptive Statistik der Variablen IM_ges, KM_ges, AA_ges, RA_ges und 
MT_ges in den Bedingungen männliches und weibliches Geschlecht 
Bedingung N M SD Min Max 
IM_ges 
     weiblich 197 12.97 4.25 12.38 13.57 
männlich 315 14.78 3.90 14.35 15.22 
KM_ges 
     weiblich 197 7.43 2.00 7.18 7.69 
männlich 315 7.5 1.92 7.,3 7.71 
AA_ges 
     weiblich 198 16.61 2.94 16.01 17.02 
männlich 315 15.85 3.80 15.43 16.27 
RA_ges 
     weiblich 197 15.27 4.97 14.64 15.90 
männlich 315 15.26 4.55 15.17 16.15 
MT_ges 
     weiblich 197 52.20 8.94 50.99 53.41 
männlich 315 53.60 8.86 52.61 54.58 
 
Tabelle C1-2:Levene-Test auf Gleichheit der Fehlervarianzen 
Abhängige Variable F df1 df2 p 
IM_ges 1.54 1 542 .216 
KM_ges .30 1 573 .581 
AA_ges 7.55 1 557 .001 
RA_ges 4.57 1 572 .033 
MT_ges .165 1 523 .684 
Tabelle C1-2:Kolmogorov-Smirnov-Test der Residuen 




Tabelle C1-3: Ergebnisse der einfaktoriellen Varianzanalyse der Variablen IM_ges, KM_ges, und 
MT_ges in den Bedingungen männliches und weibliches Geschlecht 
 
Quelle F df p 
IM_ges 32.71 1 .000 
KM_ges .19 1 .667 
MT_ges 3.11 1 .078 
 
Tabelle C1-4: Ergebnisse des Welch-Tests der Variablen AA_ges und RA_ges 
in den Bedingungen männliches und weibliches Geschlecht 
Abhängige Variable F df1 df2 p 
AA_ges 6.64 1 501,23 .010 
RA_ges 3.16 1 498.19 .336 
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Anhang C2: Ergebnisse der Regressionsanalyse zu Hypothese 1.2 
Tabelle C2-1: Ergebnisse der linearen Regression zwischen IM_ges, KM_ges, AA_ges; RA_ges, MT_ges und 
dem Alter der täglich fahrenden Männer in der Stichprobe (N=213) 
Variable R² B SE B β T p 
IM_ges .035 -.065 .024 -.188 -2.747 .007 
KM_ges .003 -.009 .012 -.053 -.765 .446 
AA_ges .012 -.037 .023 -.111 -1.608 .109 
RA_ges .007 .032 .027 .081 1.180 .239 
MT_ges .010 -.082 .057 -.100 -1.423 .156 
 
Tabelle C2-2: Ergebnisse der linearen Regression zwischen IM_ges, KM_ges, AA_ges; RA_ges, MT_ges und 
dem Alter der Männer, die 3-4 mal in der Woche fahren, in der Stichprobe (N=77) 
Variable R² B SE B β T p 
IM_ges .079 -.103 .042 -.282 -2.455 .017 
KM_ges .035 -.031 .019 -.188 -1.639 .106 
AA_ges .001 -.014 .046 -.036 -.307 .760 
RA_ges .189 -.163 .040 -.435 -4.131 .000 
MT_ges .079 -.212 .089 -.281 -2.392 .020 
 
Tabelle C2-3: Ergebnisse der linearen Regression zwischen IM_ges, KM_ges, AA_ges; RA_ges, MT_ges und 
dem Alter der Männer, die 1-2 mal in der Woche fahren, in der Stichprobe (N=41) 
Variable R² B SE B β T p 
IM_ges .193 -.162 .061 -.439 -2.675 .012 
KM_ges .045 -.043 .035 -.213 -1.232 .227 
AA_ges .016 .054 .054 .126 .709 .484 
RA_ges .030 .078 .080 .172 0.971 .339 
MT_ges .187 -.326 .128 -.433 -2.540 .017 
 
Tabelle C2-4: Ergebnisse der linearen Regression zwischen IM_ges, KM_ges, AA_ges; RA_ges, MT_ges und 
dem Alter der täglich fahrenden Frauen in der Stichprobe (N=211) 
Variable R² B SE B β T p 
IM_ges .000 .006 .019 .021 .297 .766 
KM_ges .004 .008 .009 .066 .947 .345 
AA_ges .002 .007 .013 .039 .557 .578 
RA_ges .002 .013 .022 .040 .575 .566 
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Tabelle C2-2: Ergebnisse der linearen Regression zwischen IM_ges, KM_ges, AA_ges; RA_ges, MT_ges und 
dem Alter der Frauen, die 1-2+ 3-4 mal in der Woche fahren, in der Stichprobe (N=88) 
Variable R² B SE B β T p 
IM_ges .004 .025 .044 .064 .571 .570 
KM_ges .005 .012 .018 .070 .651 .517 
AA_ges .048 .051 .025 .219 2.045 .044 
RA_ges .050 .091 .043 .224 2.116 .037 
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Anhang C3: Ergebnisse der Regressionsanalyse zu Hypothese 1.3 
Tabelle C3-1: Ergebnisse der linearen Regression zwischen IM_ges, KM_ges, AA_ges; RA_ges, MT_ges und 
dem 2D:4D- Verhältnis der Männer 
Fahrhäufigkeit Variable R² B SE β 
täglich IM_ges .014 -8.272 6.466 -.119 
(N=118) AA_ges .003 3.680 5.845 .059 
 MT_ges .001 -4.087 14.457 -.033 
1-2und 3-4 in der Woche IM_ges .143 25.026 8.491 .378* 
(N=59) AA_ges .097 21.072 8.773 .311* 
 MT_ges .267 74.198 17.382 .517** 
Anmerkung: *p≤.Ϭ5 ; ** p≤.Ϭϭ 
     
Tabelle C3-2: Ergebnisse der linearen Regression zwischen IM_ges, KM_ges, AA_ges; RA_ges, MT_ges und 
dem 2D:4D- Verhältnis der Frauen 
Fahrhäufigkeit Variable R² B SE β 
täglich IM_ges .003 -9.777 9.020 -.130 
(N=72) AA_ges .091 17.665 6.611 .306* 
 MT_ges .007 12.951 17.988 .086 
1-2und 3-4 in der Woche IM_ges .075 22.758 11.150 .315* 
(N=46) AA_ges .042 11.348 8.495 .204 
 MT_ges .001 -5.253 24.244 -.036 
AŶŵerkuŶg: *p≤.Ϭ5 ; ** p≤.Ϭϭ 
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Anhang C4: Ergebnisse der Varianzanalyse zu Hypothese 1.4 und 1.5 
Tabelle C4-1: Deskriptive Statistik der Variablen IM_ges, KM_ges, AA_ges, RA_ges und 
MT_ges in den Bedingungen Fahren mit Kind Frauen/Männer 
 
Bedingung N M SD Min Max 
IM_ges 
     Frau mit Kind 27 13.22 5.18 11.19 15.26 
Frau ohne Kind 28 10.86 3.08 9.69 12.03 
Mann mit Kind 24 14.14 3.56 12.56 15.72 
Mann ohne Kind 25 17.00 4.15 15.25 18.75 
KM_ges 
     Frau mit Kind 28 8.18 1.68 7.53 8.83 
Frau ohne Kind 28 7.41 1.66 6.78 8.04 
Mann mit Kind 23 6.87 2.18 5.95 7.79 
Mann ohne Kind 25 8.28 1.67 7.59 8.97 
AA_ges 
     Frau mit Kind 27 16.89 3.02 15.70 18.08 
Frau ohne Kind 28 16.10 2.88 15.01 17.20 
Mann mit Kind 22 15.81 3.64 14.15 17.47 
Mann ohne Kind 25 15.13 4.71 13.09 17.17 
RA_ges 
     Frau mit Kind 28 14.75 3.51 13.39 16.11 
Frau ohne Kind 28 12.87 5.05 11.04 14.89 
Mann mit Kind 23 16.95 4.84 14.81 19.10 
Mann ohne Kind 25 14.83 4.16 13.08 16.59 
MT_ges 
     Frau mit Kind 27 52.96 8.10 49.76 56.17 
Frau ohne Kind 28 47.34 8.11 44.26 50.43 
Mann mit Kind 23 53.45 9.01 49.24 57.66 
Mann ohne Kind 25 55.26 6.42 52.49 58.04 




Tabelle C4-2: Levene-Test auf Gleichheit der Fehlervarianzen 
Abhängige Variable F df1 df2 p 
IM_ges 3.122 3 97 .029 
KM_ges .472 3 99 .703 
AA_ges 2.676 3 96 .051 
RA_ges 1.523 3 99 .056 












Tabelle C4-3: Kolmogorov-Smirnov-Test der Residuen 








Tabelle C4-4: Ergebnisse der einfaktoriellen Varianzanalyse bei unabhängigen Stichproben 
 
 
Quelle F df p 
KM_ges 3.180 3 .027 
RA_ges 3.398 3 .021 
MT_ges 4.966 3 .003 
 
Tabelle C4-5: Ergebnisse des Welch-Tests der Variablen AA_ges und RA_ges in den Bedingungen männli-
ches und weibliches Geschlecht 
 
Abhängige Variab-
le F df1 df2 p 
IM_ges 10.429 3 84 .000 
AA_ges .999 3 74.1 .402 
 
Tabelle C4-6: Ergebnisse des Post-Hoc-Tests (Duncan) 
Variable Untergruppe 1 Untergruppe2 Untergruppe3 
IM_ges Frau_o Frau_m, Mann_m Mann_o 
KM_ges Mann_m, Frau_o Frau_m, Mann_o - 
RA_ges Frau_o Mann_m - 
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Anhang C5: Ergebnisse der Regressionsanalysen zu Hypothese 2.1 und 2.2 
Tabelle C5-1: Ergebnisse der linearen Regression zwischen IM_ges, KM_ges, AA_ges; RA_ges, MT_ges und 
den Hypermaskulinitätswerten der Männer in der Stichprobe, tägliches Fahren (N=212) 
Variable R² B SE B β T p 
IM_ges .005 -.149 .147 -.072 -1.029 .305 
KM_ges .017 -.131 .070 -.129 -1.874 .062 
AA_ges .003 -.113 .137 -.058 -.827 .409 
RA_ges .000 .013 .165 -.006 .080 .937 
MT_ges .006 -.360 .342 -.074 -1.053 .294 
 
 
Tabelle C5-2: Ergebnisse der linearen Regression zwischen IM_ges, KM_ges, AA_ges; RA_ges, MT_ges und 
den Hypermaskulinitätswerten der Männer in der Stichprobe, 1-2 und 3-4mal pro Woche (N=118) 
Variable R² B SE B β T p 
IM_ges .077 .627 .206 .278 3.038 .003 
KM_ges .035 .182 .090 .182 2.035 .042 
AA_ges .025 -.329 .194 -.158 -1.696 .093 
RA_ges .003 .140 .230 .057 0.610 .543 
MT_ges .017 .575 .421 .132 1.366 .175 
 
Tabelle C5-3: Ergebnisse der linearen Regression zwischen IM_ges, KM_ges, AA_ges; RA_ges, MT_ges und 
den Hyperfemininitätswerten der Frauen in der Stichprobe, tägliches Fahren (N=124) 
Variable R² B SE B β T p 
IM_ges .000 -.007 .106 -.006 -.069 .945 
KM_ges .012 -.058 .048 -.110 -1.210 .229 
AA_ges .000 .013 .081 .015 .160 .873 
RA_ges .001 -.038 .127 -.027 -.302 .763 
MT_ges .003 -.140 .240 -.055 -.583 .561 
 
 
Tabelle C5-4: Ergebnisse der linearen Regression zwischen IM_ges, KM_ges, AA_ges; RA_ges, MT_ges und 
den Hyperfemininitätswerten der Frauen in der Stichprobe, 1-2 und 3-4mal pro Woche (N=115) 
Variable R² B SE B β T p 
IM_ges .029 -.219 .130 -.170 -1.683 .096 
KM_ges .005 -.041 .054 -.072 -.772 .442 
AA_ges .036 -.155 .078 -.190 -1.993 .049 
RA_ges .018 -.185 .129 -.135 -1.433 .155 
MT_ges .055 -.568 .246 -.236 -2.308 .023 
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Anhang C6: Ergebnisse der Analysen 2.3, 2.4 und 2.5 
Tabelle C6-1: Ergebnisse der linearen Regression zwischen IM_ges und MT_ges und der Verantwor-
tung in der Stichprobe 
Variable R² B SE B β T p 
IM_ges .001 0.012 0.021 .025 0.566 .572 
MT_ges .004 -0.035 0.045 -.034 -0.772 .297 
 
 
Tabelle C6-2: Deskriptive Statistik der Variablen IM_ges, KM_ges, AA_ges, RA_ges und 
MT_ges unter der Bedingung Norden und Süden 
Bedingung N M SD Min Max 
IM_ges 
     Norden 313 14.08 4.36 13.49 14.57 
Süden 191 13.34 4.18 12.74 13.93 
KM_ges 
     Norden 324 7.44 1.96 7.22 7.65 
Süden 208 7.54 1.89 7.28 7.79 
AA_ges 
     Norden 322 16.35 3.56 15.95 16.74 
Süden 204 15.65 3.67 15.13 16.15 
RA_ges 
     Norden 328 15.92 4.75 15.41 16.44 
Süden 209 14.86 4.69 14.21 15.50 
MT_ges 
     Norden 318 54.04 9.29 53.01 55.06 




Tabelle C6-3:Levene-Test auf Gleichheit der Fehlervarianzen 
Abhängige Variable F df1 df2 p 
IM_ges .115 1 502 .734 
KM_ges 1.38 1 530 .241 
AA_ges 1.76 1 524 .185 
RA_ges .498 1 535 .481 
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Tabelle C6-4:Kolmogorov-Smirnov-Test der Residuen 







Die Skalen KM_ges, AA_ges und RA_ges verletzen die Forderung nach Normalverteilung der Residuen. Da der 
Levene-Test jedoch eine Homogenität der Fehlervarianzen ergab, darf die Varianzanalyse als hinreichend 




Tabelle C1-3: Ergebnisse der univariaten Varianzanalyse der Variablen IM_ges, KM_ges, AA_ges, RA_ges 
und 
MT_ges nördliches und südliches Bundesland 
 
Quelle F df p 
IM_ges 3.566 1 .060 
KM_ges .344 1 .558 
AA_ges 5.494 1 .030 
RA_ges 10.875 1 .011 
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Anhang C7: Ergebnisse der Analysen 2.6 und 2.7 
 
Tabelle C7-1: Ergebnisse der linearen Regression zwischen IM_ges, KM_ges, AA_ges; RA_ges, MT_ges und 
Bevölkerungsdichte in der Stichprobe (N=580) 
Variable R² B SE B β T p 
IM_ges .005 .011 0.095 .005 .121 .904 
KM_ges .000 .008 0.040 .008 .200 .842 
AA_ges .004 .106 .075 .060 1.412 .158 
RA_ges .001 -.090 .097 -.038 -.921 .358 




Tabelle C7-2: Ergebnisse der linearen Regression zwischen IM_ges, KM_ges, AA_ges, RA_ges, MT_ges und 
der Anzahl der Geschwister tägliche Fahrer (N=334) 
Variable R² B SE B β T p 
IM_ges .002 .150 .179 .047 .840 .401 
KM_ges .006 -.116 .084 -.076 -1.380 .169 
AA_ges .004 .186 .155 .067 1.202 .230 
RA_ges .000 -.002 .202 -.001 -.012 .990 





Tabelle C7-3: Ergebnisse der linearen Regression zwischen IM_ges, KM_ges, AA_ges; RA_ges, MT_ges und 
der Anzahl der Geschwister in der Stichprobe, 1-2 und 3-4mal pro Woche (N=234) 
Variable R² B SE B β T p 
IM_ges .020 -.597 .287 -.142 -2.081 .091 
KM_ges .000 -.013 .125 -.007 -.106 .916 
AA_ges .044 .690 .217 .210 3.174 .002 
RA_ges .001 .178 .307 .039 .579 .563 
MT_ges .000 .133 .584 .016 .228 .820 
 
 
Diplomarbeit B. Burkhardt  Anhang C8 
124 
 
Anhang C8: Ergebnisse der Varianzanalyse zu Hypothese 2.8 
Tabelle C8-1: Deskriptive Statistik der Variablen IM_ges,  AA_ges, und 
MT_ges unter der Bedingung Geburtenrang 
Bedingung N M SD Min Max 
IM_ges 
     Ältester 68 12.97 4.18 11.96 13.98 
Mittelkind 64 15.13 4.62 13.97 16.28 
Jüngster 58 13.36 4.05 12.30 14.43 
Einzelkind 80 13.60 4.18 12.67 14.54 
AA_ges      
Ältester 68 16.93 3.41 16.10 17.75 
Mittelkind 64 16.06 3.22 15.27 16.85 
Jüngster 58 16.16 3.37 15.30 17.03 
Einzelkind 80 15.32 3.93 14.45 16.19 
MT_ges 
     Ältester 69 53.06 7.66 45.02 49.15 
Mittelkind 64 54.28 8.39 47.21 51.10 
Jüngster 59 52.54 9.67 44.14 49.12 
Einzelkind 82 52.10 9.79 43.86 48.28 
 
 
Tabelle C8-2: Levene-Test auf Gleichheit der Fehlervarianzen 
Abhängige Variable F df1 df2 p 
IM_ges .401 3 266 .752 
AA_ges .872 3 272 .456 
MT_ges 1.869 3 260 .135 
 
Tabelle C8-3: Kolmogorov-Smirnov-Test der Residuen 





Tabelle C8-4: Ergebnisse der univariaten Varianzanalyse der Variablen IM_ges, KM_ges, und 
MT_ges in den Geburtenrang 
 
Quelle F df p 
IM_ges 3.168 3 .025 
AA_ges 2.577 3 .054 
MT_ges .748 3 .524 
 
Tabelle C8-5: Ergebnisse des Post-Hoc-Tests (Duncan) 
Variable Untergruppe 1 Untergruppe2 Untergruppe3 
IM_ges Äl.,Jün.,Einz. Mittelkind - 
AA_ges Einzelkind Ältester - 
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Anhang C9: Ergebnisse der Regressionsanalyse zu Hypothese 3.1 
Tabelle C9-1: Ergebnisse der linearen Regression zwischen IM_ges, KM_ges, AA_ges; RA_ges, MT_ges und 
Gefühl von Kontrolle, tägliches Fahren (N=320) 
Variable R² B SE B β T p 
IM_ges .064 .955 .208 .252 4.594 .000 
KM_ges .041 1.694 .456 .203 3.713 .000 
AA_ges .009 .450 .261 .097 1.727 .085 
RA_ges .001 -.093 .184 -.028 -.502 .616 
MT_ges .022 0.222 0.092 .149 2.413 .001 
 
Tabelle C9-2: Ergebnisse der linearen Regression zwischen IM_ges, KM_ges, AA_ges; RA_ges, MT_ges und 
Gefühl von Kontrolle, 3-4 pro Woche (N=126) 
Variable R² B SE B β T p 
IM_ges .049 .917 .365 .221 2.516 .013 
KM_ges .224 4.601 .759 .474 6.062 .000 
AA_ges .005 .355 .437 .073 .811 .419 
RA_ges .018 -.582 .379 -.134 -1.535 .127 
MT_ges .024 .343 .201 .156 1.703 .091 
 
Tabelle C9-3: Ergebnisse der linearen Regression zwischen IM_ges, KM_ges, AA_ges; RA_ges, MT_ges und 
Gefühl von Kontrolle (N=87) 
Variable R² B SE B β T p 
IM_ges .087 1.177 .414 .295 2.844 .006 
KM_ges .125 3.994 1.064 .353 3.753 .000 
AA_ges .026 1.096 .689 .161 1.592 .115 
RA_ges .016 -.579 .459 -.127 -1.264 .209 
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Anhang C10:Ergebnisse der Regressionsanalyse zu Hypothese 3.2 
 
Tabelle C10-1: Ergebnisse der linearen Regression zwischen IM_ges, KM_ges, AA_ges; RA_ges, MT_ges und 
Gefühl von Sicherheit, tägliches Fahren (N=320) 
Variable R² B SE B β T p 
IM_ges .008 .408 .253 .091 1.610 .100 
KM_ges .008 .866 .525 .092 1.650 .100 
AA_ges .000 -.090 .306 -.017 -.293 .770 
RA_ges .020 .558 .218 -.142 -2.565 .011 
MT_ges .000 .027 .117 .013 .231 .817 
 
 
Tabelle C10-2: Ergebnisse der linearen Regression zwischen IM_ges, KM_ges, AA_ges; RA_ges, MT_ges und 
Gefühl von Sicherheit, 3-4 pro Woche (N=126) 
Variable R² B SE B β T p 
IM_ges .027 .693 .377 .164 1.837 .069 
KM_ges .095 3.225 .886 .309 3.641 .000 
AA_ges .013 .583 .463 .113 1.260 .210 
RA_ges .006 -.337 .382 -.078 -.882 .379 
MT_ges .026 .369 .209 .163 1.768 .080 
 
 
Tabelle C10-3: Ergebnisse der linearen Regression zwischen IM_ges, KM_ges, AA_ges; RA_ges, MT_ges und 
Gefühl von Sicherheit (N=87) 
Variable R² B SE B β T p 
IM_ges .054 1.123 .515 .282 2.182 .032 
KM_ges .107 4.205 1.227 .327 3.426 .001 
AA_ges .040 1.557 .790 .199 1.972 .052 
RA_ges .021 -.737 .513 -.144 -1.435 .154 
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Anhang C11: Ergebnisse der Regressionsanalyse zu Hypothese 3.3 
 
Tabelle C11-1: Ergebnisse der linearen Regression zwischen IM_ges, KM_ges, AA_ges; RA_ges, MT_ges und 
Gefühl von Stress, tägliches Fahren (N=320) 
Variable R² B SE B β T p 
IM_ges .007 -.445 .311 -.081 -1.428 .154 
KM_ges .003 -.599 .638 -.052 -.939 .349 
AA_ges .002 .273 .370 .042 .737 .462 
RA_ges .087 1.383 .251 .295 5.504 .000 
MT_ges .016 .309 .140 .125 2.200 .029* 
*kein linearer Trend im Streudiagramm, Zufallsverteilung 
 
Tabelle C11-2: Ergebnisse der linearen Regression zwischen IM_ges, KM_ges, AA_ges; RA_ges, MT_ges und 
Gefühl von Stress, 3-4 pro Woche (N=126) 
Variable R² B SE B β T p 
IM_ges .005 -.380 .489 -.071 -.777 .438 
KM_ges .074 -3.614 1.149 -.272 -3.146 .002 
AA_ges .007 -.543 .586 -.084 -.927 .356 
RA_ges .076 1.509 .470 .275 3.214 .002 
MT_ges .013 .333 .274 .114 1.215 .227 
 
Tabelle C11-3: Ergebnisse der linearen Regression zwischen IM_ges, KM_ges, AA_ges; RA_ges, MT_ges und 
Gefühl von Stress (N=87) 
Variable R² B SE B β T p 
IM_ges .091 -1.432 .492 -.302 -2.891 .005 
KM_ges .093 -3.845 1.218 -.305 -3.157 .002 
AA_ges .005 -.526 .795 -.068 -.661 .510 
RA_ges .081 1.459 .502 .284 2.905 .005 
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Anhang C12: Ergebnisse der Regressionsanalyse zu Hypothese 4.1 
Tabelle C12-1: Ergebnisse der linearen Regression zwischen IM_ges, KM_ges, AA_ges; RA_ges, MT_ges und 
Anzahl Unfälle insgesamt, tägliches Fahren (N=320) 
Variable R² B SE B β T p 
IM_ges .010 .058 .034 .097 1.735 .084 
KM_ges .037 .180 .067 .193 -2.173 .029 
AA_ges .004 .042 .040 .059 1.057 .291 
RA_ges .001 .018 .028 .035 .625 .532 
MT_ges .004 .017 .015 .063 1.118 .265 
 
Tabelle C12-2: Ergebnisse der linearen Regression zwischen IM_ges, KM_ges, AA_ges; RA_ges, MT_ges und 
Kollisionen, tägliches Fahren (N=320) 
Variable R² B SE B β T p 
IM_ges .028 .041 .014 .167 2.898 .004 
KM_ges .001 .017 .029 .033 .568 .571 
AA_ges .000 .006 .017 .019 .335 .738 
RA_ges .000 -.005 .012 -.022 -.389 .698 
MT_ges .006 .009 .007 .078 1.338 .182 
 
Tabelle C12-3: Ergebnisse der linearen Regression zwischen IM_ges, KM_ges, AA_ges; RA_ges, MT_ges und 
Alleinunfälle, tägliches Fahren (N=320) 
Variable R² B SE B β T p 
IM_ges .003 .028 .032 .050 .868 .386 
KM_ges .020 .163 .065 .141 -2.510 .013 
AA_ges .004 .043 .038 .065 1.127 .261 
RA_ges .004 .029 .027 .060 1.063 .288 
MT_ges .004 .015 .015 .060 1.023 .307 
 
Tabelle C12-4: Ergebnisse der linearen Regression zwischen IM_ges, KM_ges, AA_ges; RA_ges, MT_ges und 
Anzahl Unfälle insgesamt, 3-4-mal pro Woche (N=126) 
Variable R² B SE B β T p 
IM_ges .072 .088 .029 .269 3.055 .003 
KM_ges .037 .180 .082 .193 2.213 .029 
AA_ges .006 -.037 .042 -.079 -.881 .380 
RA_ges .000 -.001 .033 -.002 -.018 .986 
MT_ges .008 .019 .020 .087 .940 .349 
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Tabelle C12-5: Ergebnisse der linearen Regression zwischen IM_ges, KM_ges, AA_ges; RA_ges, MT_ges und 
Kollisionen, 3-4-mal pro Woche (N=126) 
Variable R² B SE B β T p 
IM_ges .004 .010 .014 .066 .720 .473 
KM_ges .002 .016 .033 .042 .465 .643 
AA_ges .000 -.003 .017 -.013 -.146 .884 
RA_ges .019 .020 .013 .137 1.535 .127 
MT_ges .012 .010 .008 .111 1.170 .245 
 
Tabelle C12-6: Ergebnisse der linearen Regression zwischen IM_ges, KM_ges, AA_ges; RA_ges, MT_ges und 
Alleinunfälle, 3-4-mal pro Woche (N=126) 
Variable R² B SE B β T p 
IM_ges .081 .067 .021 .284 3.150 .002 
KM_ges .011 .080 .069 .104 1.150 .252 
AA_ges .006 -.029 .035 -.076 -.842 .407 
RA_ges .003 -.016 .028 -.052 -.580 .563 
MT_ges .002 .008 .017 .045 .468 .641 
 
Tabelle C12-7: Ergebnisse der linearen Regression zwischen IM_ges, KM_ges, AA_ges; RA_ges, MT_ges und 
Anzahl Unfälle insgesamt, 1-2-mal pro Woche (N=87) 
Variable R² B SE B β T p 
IM_ges .071 .065 .026 .266 2.514 .014 
KM_ges .043 .121 .064 .207 1.707 .040 
AA_ges .001 -.011 .041 -.028 -.268 .790 
RA_ges .017 .033 .026 .129 1.278 .204 
MT_ges .111 .055 .018 .333 3.157 .002 
 
Tabelle C12-8: Ergebnisse der linearen Regression zwischen IM_ges, KM_ges, AA_ges; RA_ges, MT_ges und 
Kollisionen, 1-2-mal pro Woche (N=87) 
Variable R² B SE B β T p 
IM_ges .042 .025 .015 .193 1.702 .076 
KM_ges .007 .025 .033 .082 .773 .442 
AA_ges .002 -.009 .022 -.044 -.404 .687 
RA_ges .002 .006 .013 .045 .424 .672 
MT_ges .040 .016 .009 .201 1.730 .088 
Tabelle C12-9: Ergebnisse der linearen Regression zwischen IM_ges, KM_ges, AA_ges; RA_ges, MT_ges und 
Alleinunfälle, 1-2-mal pro Woche (N=87) 
Variable R² B SE B β T p 
IM_ges .034 .037 .022 .185 1.652 .100 
KM_ges .029 .090 .055 .169 1.643 .104 
AA_ges .001 -.011 .036 -.033 -.307 .759 
RA_ges .020 .030 .022 .140 1.347 .181 
MT_ges .079 .038 .015 .282 2.524 .014 
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Anhang C13: Ergebnisse der Regressionsanalyse zu Hypothese 4.2, 4.3 und 4.4 
Tabelle C13-1: Ergebnisse der linearen Regression zwischen IM_ges, KM_ges, AA_ges; RA_ges, MT_ges und 
Beinaheunfälle, tägliches Fahren (N=320) 
Variable R² B SE B β T p 
IM_ges .011 1.429 .770 .105 1.858 .064 
KM_ges .002 -1.342 1.552 -.048 -.865 .388 
AA_ges .013 1.817 .907 .112 2.003 .046 
RA_ges .006 .877 .640 .076 1.370 .172 
MT_ges .015 .772 .351 .124 2.197 .029 
 
Tabelle C13-2: Ergebnisse der linearen Regression zwischen IM_ges, KM_ges, AA_ges; RA_ges, MT_ges und 
Beinaheunfälle, 3-4 pro Woche (N=126) 
Variable R² B SE B β T p 
IM_ges .002 -.285 .622 -.042 -.458 .648 
KM_ges .003 -.879 1.427 -.055 -.616 .539 
AA_ges .007 .673 .716 .084 .940 .349 
RA_ges .054 1.503 .552 .233 2.199 .008 
MT_ges .015 .462 .350 .121 1.318 .190 
 
Tabelle C13-3: Ergebnisse der linearen Regression zwischen IM_ges, KM_ges, AA_ges; RA_ges, MT_ges und 
Beinaheunfälle, 1-2 pro Woche (N=87) 
Variable R² B SE B β T p 
IM_ges .005 .072 .113 .070 .643 .522 
KM_ges .003 .130 .245 .054 .532 .596 
AA_ges .027 -31.301 19.329 -.165 -1.619 .109 
RA_ges .014 14.542 12.265 .120 1.186 .239 
MT_ges .003 -4.138 9.119 -.053 -.473 .637 
 
Tabelle C13-4: Ergebnisse der linearen Regression zwischen IM_ges, KM_ges, AA_ges; RA_ges, MT_ges und 
Bußgelder, tägliches Fahren (N=320) 
Variable R² B SE B β T p 
IM_ges .024 .020 .007 .156 2.590 .005 
KM_ges .001 .009 .015 .036 .649 .517 
AA_ges .000 .001 .009 .006 .113 .910 
RA_ges .004 .007 .006 .065 1.174 .241 
MT_ges .019 .007 .003 .137 2.130 .016 
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Tabelle C13-5: Ergebnisse der linearen Regression zwischen IM_ges, KM_ges, AA_ges; RA_ges, MT_ges und 
Bußgelder, 3-4 pro Woche (N=126) 
Variable R² B SE B β T p 
IM_ges .004 -.007 .010 -.061 -.667 .506 
KM_ges .000 -.005 .024 -.019 -.209 .835 
AA_ges .001 .003 .012 .025 .282 .778 
RA_ges .001 .003 .010 .029 .332 .741 
MT_ges .003 .003 .006 .050 .543 .588 
 
Tabelle C13-6: Ergebnisse der linearen Regression zwischen IM_ges, KM_ges, AA_ges; RA_ges, MT_ges und 
Bußgelder, 1-2 pro Woche (N=87) 
Variable R² B SE B β T p 
IM_ges .006 -.005 .007 -.078 -.712 .479 
KM_ges .001 -.005 .014 -.033 -.325 .746 
AA_ges .000 .001 .009 .012 .117 .907 
RA_ges .001 .002 .006 .027 .261 .795 
MT_ges .002 -.002 .004 -.045 -.400 .691 
 
Tabelle C13-7: Ergebnisse der linearen Regression zwischen IM_ges, KM_ges, AA_ges; RA_ges, MT_ges und 
Beschwerden, tägliches Fahren (N=320) 
Variable R² B SE B β T p 
IM_ges .003 -.154 .153 -.057 -1.005 .316 
KM_ges .000 -.091 .308 -.016 -.297 .766 
AA_ges .000 .013 .180 .004 .070 .945 
RA_ges .020 .303 .127 .131 2.395 .017 
MT_ges .000 -.005 .071 -.004 -.072 .934 
 
Tabelle C13-8: Ergebnisse der linearen Regression zwischen IM_ges, KM_ges, AA_ges; RA_ges, MT_ges und 
Beschwerden, 3-4 pro Woche (N=126) 
Variable R² B SE B β T p 
IM_ges .025 .088 .050 .158 1.748 .083 
KM_ges .003 -.070 .118 -.052 -.587 .558 
AA_ges .002 .032 .060 .048 .541 .590 
RA_ges .089 .104 .029 .298 3.529 .001 
MT_ges .008 .028 .029 .090 2.352 .331 
Tabelle C13-9: Ergebnisse der linearen Regression zwischen IM_ges, KM_ges, AA_ges; RA_ges, MT_ges und 
Beschwerden, 1-2 pro Woche (N=87) 
Variable R² B SE B β T p 
IM_ges .031 .026 .016 .176 1.631 .107 
KM_ges .013 .040 .034 .116 1.152 .252 
AA_ges .003 -.011 .023 -.051 -.495 .622 
RA_ges .059 .025 .010 .242 2.462 .016 
MT_ges .020 .010 .008 .142 1.283 .203 
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Anhang C14: Ergebnisse der Regressionsanalyse zu Hypothese 5.1 und 5.2 
Tabelle C14-1: Ergebnisse der linearen Regression zwischen Kontrolle und Häufigkeit der Unfälle, tägliches 
Fahren (N=320) 
Variable R² B SE B β T p 
Gesamtunfälle .026 .019 .008 .126 2.274 .024 
Kollisionen .005 .005 .004 .074 1.284 .200 
Alleinunfälle .019 .013 .008 .100 1.616 .100 
Beinahe-Unfälle .004 .239 .190 .070 1.257 .210 
 
Tabelle C14-2: Ergebnisse der linearen Regression zwischen Kontrolle und Häufigkeit der Unfälle, 3-4 pro 
Woche (N=126) 
Variable R² B SE B β T p 
Gesamtunfälle .003 .006 .010 .052 .600 .550 
Kollisionen .004 .003 .004 .063 .707 .481 
Alleinunfälle .004 .006 .008 .062 .698 .486 
Beinahe-Unfälle .001 .045 .163 .024 .276 .783 
 
Tabelle C14-3: Ergebnisse der linearen Regression zwischen Kontrolle und Häufigkeit der Unfälle, 1-2 pro 
Woche (N=87) 
Variable R² B SE B β T p 
Gesamtunfälle .046 .012 .005 .215 2.198 .030 
Kollisionen .077 .008 .003 .277 2.746 .007 
Alleinunfälle .015 .006 .005 .124 1.209 .230 
Beinahe-Unfälle .005 1.753 2.572 .068 .682 .497 
 
Tabelle C14-4: Ergebnisse der linearen Regression zwischen Sicherheit und Häufigkeit der Unfälle, tägliches 
Fahren (N=320) 
Variable R² B SE B β T p 
Gesamtunfälle .000 .001 .007 .005 .095 .924 
Kollisionen .001 .001 .003 .027 .468 .640 
Alleinunfälle .000 .000 .007 .002 .038 .970 
Beinahe-Unfälle .025 .463 .160 .159 2.893 .004 
 
Tabelle C14-5: Ergebnisse der linearen Regression zwischen Sicherheit und Häufigkeit der Unfälle, 3-4 pro 
Woche (N=126) 
Variable R² B SE B β T p 
Gesamtunfälle .008 .008 .008 .091 1.042 .299 
Kollisionen .004 .002 .003 .063 .703 .486 
Alleinunfälle .007 .006 .007 .085 .950 .344 
Beinahe-Unfälle .000 .008 .137 .005 .062 .951 
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Tabelle C14-6: Ergebnisse der linearen Regression zwischen Sicherheit und Häufigkeit der Unfälle, 1-2 pro 
Woche (N=87) 
Variable R² B SE B β T p 
Gesamtunfälle .017 .006 .004 .131 1.308 .194 
Kollisionen .024 .004 .003 .154 1.471 .145 
Alleinunfälle .009 .003 .004 .091 .901 .370 
Beinahe-Unfälle .002 .008 .019 .041 .404 .687 
 
Tabelle C14-7: Ergebnisse der linearen Regression zwischen Stress und Häufigkeit der Unfälle, tägliches Fah-
ren (N=320) 
Variable R² B SE B β T p 
Gesamtunfälle .001 .002 .006 .022 .407 .684 
Kollisionen .020 .005 .003 -.122 -2.139 .033 
Alleinunfälle .001 -.003 .006 -.033 -.571 .569 
Beinahe-Unfälle .013 .275 .135 .133 2.073 .043 
 
Tabelle C14-8: Ergebnisse der linearen Regression zwischen Stress und Häufigkeit der Unfälle, 3-4 pro Woche 
(N=126) 
Variable R² B SE B β T p 
Gesamtunfälle .012 .008 .006 .109 1.274 .204 
Kollisionen .003 .002 .002 .058 .640 .524 
Alleinunfälle .000 .001 .005 .020 .219 .827 
Beinahe-Unfälle .000 -.012 .104 -.010 -.116 .908 
 
Tabelle C14-9: Ergebnisse der linearen Regression zwischen Stress und Häufigkeit der Unfälle, 1-2 pro Woche 
(N=87) 
Variable R² B SE B β T p 
Gesamtunfälle .034 -.008 .004 -.185 -1.857 .038 
Kollisionen .062 -.005 .002 -.249 -2.408 .018 
Alleinunfälle .010 -.004 .004 -.102 -.976 .331 
Beinahe-Unfälle .000 .000 .019 .000 -.005 .996 
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